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PRESENTACIÓN B 


LIMPIOS DE CORAZÓN 


n este número, el primero del nuevo año -y con el que, además, cele- 

bramos nuestro primer cumpleaños-, lo primero que saltará a la vista del 

lector, son los cambios estéticos. Mínimos, es cierto, pero esperamos que 

hagan más agradable la lectura. En cualquier caso, como es costumbre 
en nuestra revista, todo queda supeditado al texto. Las imágenes están de apoyo, son 
necesarias para dar algunas explicaciones pero, si por un servidor fuese, ni siquiera 
existirían. Romántico que es uno, que todavía cree en el poder de la palabra escrita 
en esta era de hipertexto e imagen en la que cada vez más gente tiene problemas 
para comprender lo que lee, cuando lee. Vivimos en la época de los titulares y del 
clickbait, qué le vamos a hacer. 

Volviendo a nuestra revista, este Número 7 viene cargado de contenido. En primer 
lugar Roberto Gutiérrez disecciona el futuro del parque de helicópteros de nuestras 
Fuerzas Armadas. No solo lo que será, sino también lo que debería ser, si no se cede 
a las presiones industriales, algo muy común en una España en la que da la impresión 
de que muchas veces los sindicatos son más decisivos a la hora de adquirir tal o cual 
sistema, que las cabezas pensantes del Ministerio. 

Nos vamos también a Iberoamérica, de la mano de Alejandro A. Vilches Alarcón 
y es que en nuestro antiguo Imperio se están alineando los astros para que, en no 
mucho tiempo, se lancen importantes programas de adquisiciones en el ámbito naval. 
Quieran o no, si pretenden mantener armadas operativas, varios de los países que 
conforman esta región se verán obligados a aprobar nuevos programas de compra 
que permitan sustituir muchos de sus buques de superficie y submarinos con dema- 
siados años en sus cuadernas. Quien sabe si en esas aguas revueltas podremos 
pescar algo pese a la competencia de Naval Group o TKMS. 

Los Vehículos Ligeros Todo Terreno son la columna vertebral de cualquier ejército, 
por mecanizado que esté o potente que sea. Vehículos humildes y relativamente ba- 
ratos, sin grandes soluciones técnicas, son imprescindibles para cumplir con una serie 
de tareas que serían prohibitivas de acometerse con otro tipo de medios. El coronel 
Francisco P. Fernández Mateos nos hace uno de sus magistrales repasos y nos habla 
del futuro próximo de estos vehículos que pocos tienen en consideración pero que 
son súmamente útiles. 

Hablando de protección, Juan Luis Chulilla se zambulle en un tema que, pese a 
su importancia capital, tradicionalmente ha sido eclipsado por otros asuntos, como 
el blindaje de los vehículos: la protección individual. Y es que en los últimos lustros 
estamos asistiendo a una tendencia preocupante por la cual nuestros soldados -ha- 
blo de los occidentales en general- están perdiendo su ventaja frente a cualquier 
otro combatiente, dado que a día de hoy casi cualquiera puede comprar sistemas de 
protección muy eficaces y a precios ridículos. Eso nos obligará, a su vez, a mejorar 
nuestras propias protecciones, a la vez que nos dotamos de nuevos calibres, algo de 
lo que ya hablamos en el Número 2... 

Náyaf 2004. Este nombre y esta fecha quedaron grabados en las mentes de los 
soldados españoles que se las vieron y se las desearon ese funesto 4 de abril contra 
el Ejército del Mahdi. Ahora bien, más allá de lo que aconteciera a nuestros militares, 
que fue una parte mínima de todo lo que ocurrió y en muchos aspectos bastante 
lamentable, se produjo en esta ciudad un enfrentamiento mucho mayor que desgra- 
naremos en los próximos números gracias al saber hacer de Rafael López Mercado. 

Por último, como siempre, los dos ojos puestos en nuestros observatorios, espe- 
cialmente en el estratégico, pues Guillermo Pulido nos demuestra que, efectivamente, 
la guerra nuclear pese al mito de la MAD, puede ser ganada. También, por supuesto, a 
los escritos del profesor Fernando Ibáñez sobre la Seguridad Marítima en Iberoaméri- 
ca y de Luis Antonio González Francisco sobre la rama tunecina de Al-Qaeda. Espe- 
ramos, como siempre, no defraudar. Feliz Año a todos. 

No quiero despedirme sin dedicar este número a todos aquellos que defienden a 
capa y espada, alegando razones industriales o de independencia tecnológica que 
España debe unirse a toda costa a los programas de nuevos cazas que están comen- 
zando a gestarse en Europa, en lugar de apostar por el F-35. Siempre me gustaron los 
limpios de corazón, porque de ellos será el Reino de los cielos. Lástima que camino 
de un cielo que solo ellos parecen vislumbrar se vayan a llevar por delante nuestra 
defensa. 


CHRISTIAN D. VILLANUEVA LÓPEZ 


LOS HELICÓPTEROS EN LAS FUERZAS ARMADAS 

En las próximas décadas, nuestras Fuerzas Armadas tendrán que afrontar 
un proceso de racionalización mucho más severo que el que hasta ahora se ha 
llevado a cabo. De la decisión e inteligencia con que se afronten estos cambios 
dependerá en gran medida la capacidad de nuestras Fuerzas Armadas para 


seguir cumpliendo con su cometido. 
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Estrategia. Una historia. 


finales del siglo XX la empresa rusa Kamaz pro- 

ducía una limitada cantidad de vehículos nuevos 

4x4 llamados BPM-97, y que en principio estaban 

concebidos para las fuerzas de seguridad inter- 
nas de Rusia, una década después entraba en producción una 
versión 6x6 llamada Bulat. Hay quienes han querido ver en este 
último una especie de sucesor espiritual del BTR-152, por los 
detalles comunes en su diseño externo, y quizás por el uso 
masivo que se le vaya a dar como coche blindado, aunque este 
último extremo es muy cuestionable. 

El Bulat tiene un gran número de variantes y versiones, 
pero en este caso queremos centrarnos en una en concreto, el 
15M107 Listva, un avanzadísimo y especializado coche blin- 
dado diseñado para hacer seguros los caminos eliminando con 
rapidez y eficacia todos los explosivos trampa que pueda haber 
colocado el enemigo. 

De entrada, el vehículo posee un blindaje inclinado en los 
laterales y en la tapa del mo- 
tor, lo que ayuda a aumentar 
el grosor efectivo, y a pro- 
ducir rebotes en las balas 
de armas de un calibre que 
posiblemente sea de hasta 
7,62 mm OTAN. Las tomas 
de aire están situadas inme- 
diatamente sobre el motor, 
pero están cubiertas por más 
blindaje, mientras que el tubo 
de escape se encuentra en el 
lateral derecho, y no cuenta 
con ninguna mejora para di- 
simular la firma que emana 
del mismo. 

Sobre su planta motriz se sabe muy poco, pero teóricamen- 
te puede llevar un motor de 240 o 280 caballos de potencia, 
ambos son motores V8 de transmisión manual, y en teoría per- 
miten alcanzar hasta 90 Km/h y 800 Km de autonomía, aunque 
estas cifras deben ser tomadas con cautela. 

La suspensión es de ballestas, y en teoría el vehículo, que 
mide poco más de 8 metros de largo puede tener una masa 
de entre 15 y 19 toneladas, además emplea neumáticos turcos 
Kama-1260, que son los que limitan la velocidad a 90 Km/h. 

Pero lo más valioso de este vehículo son sus equipos elec- 
trónicos. Se ha eliminado el armamento propio para sustituirlo 
por equipos de radio especializados, una antena direccional 
UHF, un emisor de pulsos de banda ultraancha, y soporte para 
aparatos adicionales. La antena UHF de onda ultracorta, por 
su parte, es desplegable, y posee un ángulo de unos 30%, su 
eficacia teórica es de varias decenas de metros de distancia, 
y además es orientable tanto en el eje horizontal como en el 
vertical, aunque desconocemos los ángulos respectivos. 

En las demostraciones efectuadas por personal ruso a va- 
rios países árabes que desconocemos, se colocaron a unos 
pocos centímetros bajo tierra minas contracarro, tras lo que se 
puso en marcha la antena. Poco tiempo después se extrajo la 
espoleta de la mina, y al abrirla se apreciaba claramente como 
la saturación de ondas electromagnéticas había empezado a 
provocar la fundición del cableado, que literalmente se estaba 
evaporando, no obstante no sabemos cuanto tiempo se tardó 
en lograr los efectos descritos. El otro elemento del sistema 


CÓMO FUNCIONA 


Por Yago Rodríguez Rodriguez 


pasa por un par de inhibidores de señales de gran potencia que 
van montados en dos cajas metálicas a ambos lados del Listva, 
y que cuando se van a usar llevan una antena de algo menos 
de medio metro. 

En la parte delantera, a ambos lados de la tapa del motor se 
ubican un par de mástiles telescópicos que permiten extender 
un andamiaje sobre el que se puede instalar un radar para tie- 
rra, al estilo de los Husky 2G, o un sistema de rodillos tradicio- 
nal, para hacer detonar los explosivos por presión. 

En principio el Listva está concebido para llevar a bordo una 
tripulación de seis hombres pertenecientes al arma de ingenie- 
ros. El comandante del vehículo es un oficial veterano, y se 
sitúa en el puesto del copiloto, a la derecha, con el conductor a 
la izquierda, son los tripulantes con mejor visibilidad, y a veces 
sobre los cristales frontales se añade una malla piramidal con la 
zona superior opaca, lo que quizás busca proteger los cristales 
de la metralla producida por las explosiones cercanas, o inclu- 
so pretende reducir la huella 
térmica o hasta los ecos ra- 
dáricos. 

Casi separado de los 
anteriores por una pared de 
equipos electrónicos, se en- 
cuentra el técnico especialis- 
ta encargado de operar los 
equipos del radar, y proba- 
blemente del inhibidor, dicho 
técnico además va equipado 
con el traje Ekran 2B, que le 
permite actuar dentro de la 
zona eficaz de la antena UHF 
sin que esta le cause daño 
alguno, ya que está diseñado 
para proteger de las radiaciones electromagnéticas, aunque no 
para actuar en un entorno NBQ. Queda una abertura de unos 
20 cm que comunica al técnico especialista con el piloto y el 
copiloto. Tras el especialista, hay entre dos y cuatro soldados, 
bajo el mando de un suboficial que tienen espacio para llevar 
un equipo ligero para labores de detección de minas, lo que 
incluye un casco protector y un par de detectores de minas 
IMPS-2. Suponemos que junto a todo lo anterior se incluyen los 
fusiles de asalto reglamentarios AK-74M con culatín abatible. 

Estos soldados sólo cuentan con una puerta trasera para 
evacuar el vehículo en caso de que se produzca cualquier im- 
previsto, y además su conciencia situacional depende de un 
ventanuco empotrado en dicha puerta, esto se debe a que la 
necesidad de grupos electrógenos, baterías, y múltiples radios 
ubicadas detrás de los equipos electromagnéticos anteriormen- 
te descritos, ha obligado a sacrificar una de las puertas tra- 
seras. Además de lo anterior, todo el vehículo cuenta con un 
recubrimiento de cobre para evitar que las emisiones electro- 
magnéticas interiores y exteriores le causen daños, y además 
no está claro si dispone de aire acondicionado, ya que mantie- 
ne los poco útiles ventiladores típicos de los T-72. 

Por último, este avanzado vehículo por ahora ha sido des- 
tinado a reforzar las unidades de escolta de los portadores de 
misiles nucleares Yars, de esta forma el papel del Listva es en- 
cabezar la columna de escolta y evitar cualquier posible acción 
de sabotaje mientras se mueve por los solitarios bosques de 
Rusia asegurando el camino para la fuerza nuclear. ھ‎ 
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En las próximas décadas, nuestras Fuerzas Armadas tendrán que afrontar un proceso de 
racionalización mucho más severo que el que hasta ahora se ha llevado a cabo. La disminu- 
ción en el número y clase de plataformas, debiendo cada una de ellas atender a un número 
creciente de misiones, será especialmente relevante en el caso del parque de helicópteros. 
De la decisión e inteligencia con que se afronten estos cambios dependerá en gran medida 
la capacidad de nuestras Fuerzas Armadas para seguir cumpliendo con su cometido. 


ace poco más de dos años desde el ministerio de 

defensa se hizo público un plan para racionalizar 

la adquisición y sostenimiento de todas las aero- 

naves de ala rotatoria del conjunto de las fuerzas 
armadas. Este plan director de helicópteros, que así se llama, 
está dirigido por la DGAM (Dirección general de armamento 
y material) y pretende reducir la variedad de modelos en ser- 
vicio, con el consiguiente ahorro tanto en su adquisición (con 
la lógica economía de escalas) como en su mantenimiento, y 
tiene como principal premisa profundizar en un plan industrial 
que lleva ya varios años ejecutándose y que debe reforzar la 
participación nacional en el desarrollo, fabricación y sosteni- 
miento de estas importantes aeronaves, fundamentales para la 
operatividad de los ejércitos. 


En el mismo se citan las aeronaves que deberán seguir en 
servicio en el año 2040, así como las plataformas a las que 
sustituirán, con un plazo de ejecución de 12 años (2015-2027) 
y un presupuesto total de 4.512 millones de euros. 

Se basa en cuatro plataformas, un helicóptero ligero 
(EC135), uno medio (NH90) uno de ataque (Tigre) y uno pesa- 
do (CH47 chinook). 

De entre todos ellos, el helicóptero de ataque Tigre se pue- 
de considerar un añadido forzado en virtud de su configuración 
específica no derivada de un modelo polivalente, si bien hay 
otros aparatos que pueden considerarse igualmente helicópte- 
ros de combate, caso de los helicópteros navales (con torpedos 
y misiles aire/superficie) y las armas instaladas en los transpor- 
tes de asalto. 


La renovación de los 


0 


en las Fuerzas Armadas 


De los otros tres, el Chinook es otro modelo específico de 
transporte pesado para las FAMET, careciendo de otras varian- 
tes para otros servicios de las FAS y al que tampoco se puede 
aplicar ningún proceso de 'estandarización' u operación/mante- 
nimiento conjunto. Recientemente se ha aprobado la moderni- 
zación de la flota al modelo Foxtrot, por lo que su continuidad 
está garantizada hasta más allá de 2040. 

Así pues, las deseables sinergias pretendidas con este pro- 
grama se ciñen a los helicópteros polivalentes, ya sean de tipo 
ligero o medio. 

El primero de ellos, como decimos basado en el EC135, 
debe sustituir a tres modelos diferentes utilizados principal- 
mente en tareas de enseñanza. 

Este aparato ya sirve en la escuela de las FAMET (ahora 
academia del arma de aviación del ET) y en la UME, como 
medio de mando y control aeroportado, si bien que sepamos 
operan principalmente para el CEFAMET. También se pretende 
que equipe a la escuela de helicópteros del EdA de Armilla, 
relevando a los dos modelos actuales. Igualmente la Armada 
lo adquiriría como entrenador táctico avanzado (fase posterior 
al curso realizado en Armilla, centro único de adiestramiento 


básico en helicópteros para las FAS), 
relevando al H500M. 
Y es en este punto donde llegamos al 
verdadero corazón del plan director, y es la 
sustitución de todos los helicópteros de tipo me- 
dio por el NH90 Caimán, del que la fase |, con 22 
aparatos y contratada en 2014 después de un reajuste 
presupuestario que se llevó por delante la mitad de los 
aparatos previstos (eran 45) está actualmente en ejecución. 

Este helicóptero, del que se han vendido más de 500 ejem- 
plares a nivel mundial, contará con cuatro variantes básicas, 
transporte táctico (TTH) para las FAMET y el EdA (transporte 
VIP) transporte navalizado (NTTH) para la Armada, helicóptero 
de combate naval ASW/ASUW, también para la armada y heli- 
cóptero SAR/CSAR para el EdA. Con ellos se ha de sustituir a 
los aparatos del cuadro adjunto. 

Es evidente que sobre este modelo, fabricado en Eurocop- 
ter España, bascula la ejecución de todo el programa y sobre 
él recaerá la operatividad de las FAS en el horizonte de 2040. 

Como decimos la fase |, en proceso de entrega, debe sus- 
tituir a los UH-1H Huey y a los Puma del SAR. Por su parte la 
fase Il, recientemente aprobada, incluirá previsiblemente TTH 
adicionales para las FAMET y MTTH para la Armada, a entre- 
gar entre 2020 y 2025. 

Por último, una hipotética fase ا۱۱‎ debería relevar al resto, 
como vemos en una fecha muy posterior a la establecida en el 
plan director (2027). 

Precisamente debido a los retrasos de este programa se ha 
sometido a una modernización a los AB212 y se han adquirido 
en condiciones muy ventajosas 4 SuperPuma SAR y 6 ۴ 
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(ampliables hasta 10) usados y reacondicionados como trans- 
portes. 

Igualmente está en estudio una actualización de los Super- 
Puma y Cougar del ET a una configuración única más avanza- 
da, alargando así los plazos para su relevo. 


UN POCO DE HISTORIA 


El origen de este plan se puede situar en 1988, con la con- 
trovertida decisión del gobierno de Felipe González de adquirir 
el As332 SuperPuma para las FAMET del Ejército de tierra, si 
bien la principal razón por la cual el gobierno de la nación des- 
oyó la por entonces evaluación técnica del ejército no se debió 
a criterios industriales, si no meramente políticos; no por casua- 
lidad al aparato se le apoda ‘Mortadelo’ fruto de la colaboración 
nada desinteresada del país de procedencia del aparato en la 
detención y extradición del terrorista del mismo nombre. 

Eran ciertamente otros tiempos, donde ni siquiera existía 
la DIGAM ni un proceso de adquisición centralizado en el seno 
del ministerio de defensa, haciendo cada rama de las FAS la 
guerra por su cuenta. La polémica, derivada seguramente de 
los recelos del Ejército hacia el nuevo gobierno socialista, no 
deja de resultar hoy en día un tanto ridícula, ya que la preten- 
sión de adquirir el UH60 Black hawk norteamericano hoy sería 
poco entendible en términos operativos y sobre todo logísticos, 
ya que el modelo francés, al contrario de su rival, servía ya 
eficazmente en las FAS con un rol muy exigente, como era el 
SAR del Ejército del Aire. 


n= 
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No es menos cierto que posteriormente el Ejército siguió 
apostando por la evolución lógica de este aparato, el As532 
Cougar, mientras que la Armada se permitió el lujo de dejar 
a un lado toda coherencia logística e industrial apostando por 
el SH60B en vez de continuar con la familia AB212/UH1N en 
su versión ASW/ASUW (de hecho su versión más potente, el 
AB412, participó en la evaluación que acabó con la compra de 
los superPuma del ET). 

No obstante, la llegada del Cougar, la adquisición de su 
fabricante, Aerospatiale (fusionada con Damiel en 1992 para 
formar Eurocopter) por parte de Airbus, así como la integración 
de CASA en esta mega empresa aeronáutica europea y la parti- 
cipación de España en el por entonces embrionario Eurofighter, 
precipitó la decisión de implementar en España una fábrica de 
Eurocopter y una alianza estratégica con dicha empresa para 
suministrar el grueso de los aparatos de las FAS, por entonces 
basada en un helicóptero ligero (El Ec135) uno medio (Cougar) 
y un novísimo proyecto de helicóptero de ataque destinado a 
relevar a los viejo 80105 contracarro del BHELA |, que acabaría 
materializandose en el EC665 Tigre. 

La elección de este aparato no estuvo exenta de polémica, 
ya que estaba poco maduro, tenía un alto riesgo tecnológico 
y resultaba bastante más caro que la alternativa ofrecida por 
McDonnell Douglas (hoy Boeing) el ۸۳۰64 Apache, probado en 
combate y el preferido del propio Ejército. 

La aportación española al Tigre ha sido notoria, hasta el 
punto de impulsar una variante avanzada, con mayor potencia 
motriz y, sobre todo, un mayor grado de polivalencia, llamado 
HAD; sustituyendo a diferentes variantes especializadas pre- 
vias solicitadas para los socios lanzadores del aparato (Francia 


4 Relación de helicópteros afectados por el plan director. 


۴ ANEXO 1. Relación de helicópteros medios de las FAS a 
sustituir por el NH90. 


y Alemania) y que ciertamente respondían a configuraciones 
conceptualmente desfasadas; tal es así que Francia canceló 
parte de su pedido para adquirir la variante española. 

Este programa, a punto de terminar y que ha supuesto una 
inversión superior a los 1500 millones de euros, ha seguido 
proporcionando bastante material para la polémica. Desde los 
retrasos en las entregas a la adopción provisional de helicóp- 
teros de la configuración francesa (HAP) y montados en aquel 
país hasta la posible baja de estos aparatos de primera ge- 
neración por falta de un certificado de aeronavegabilidad; por 
el incumplimiento de las especificaciones previstas (resistencia 
balística) puestas de manifiesto a su entrada en combate o por 
la pretensión de participar en el desarrollo de nuevas versiones 
avanzadas (MKIII), incluida la integración de misiles que no van 
a prestar servicio en el ET. 

Lo cierto es que el helicóptero parece haber llegado a des- 
tiempo en una era en que los UCAV ofrecen crecientes capa- 
cidades de apoyo cercano a las tropas (CAS) que es la razón 
de ser del Tigre, con unos costes de operación y un riesgo de 
atrición mucho menores en comparación no solo al modelo de 
Airbus, sino a cualquier otro aparato tripulado. Precisamente su 
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otro cliente de exportación, Australia, se ha pronunciado ya en 
este sentido, con una baja prematura de sus Tigre para 2025. 

En lo que respecta a los helicópteros de enseñanza, los pla- 
nes también han sufrido no pocos contratiempos. En teoría la 
cadena de montaje del Ec135 debía suministrar varias decenas 
de aparatos, no solo para las FAS, también para otros cuerpos 
de seguridad, como policía nacional y guardia civil. Lo cierto es 
que estos planes tuvieron muchos altibajos, hasta el punto que 
Eurocopter, segura de firmar el contrato, adelantó la produc- 
ción de varios aparatos (en concreto 6 unidades) destinadas 
a interior; de su cancelación sobrevino el almacenamiento de 
los mismos y el cierre de la cadena de montaje de Albacete. 
Cuando finalmente Defensa formalizó un contrato por 8 apa- 
ratos para completar la dotación del CEFAMET, aquellos alma- 
cenados debieron modificarse (no incluían aire acondicionado, 
entre otros) y los dos últimos debieron montarse directamente 
en Alemania. Para colmo de males Eurocopter quiso cargar al 
ejército gastos de ‘almacenamiento’, que lógicamente no fue- 
ron aceptados. 

Dada la situación, cualquier pedido futuro de este modelo 
no procederá de la planta de Albacete, por lo que el objetivo 
principal del plan director en este apartado puede considerarse 
un completo fracaso, debido en este caso a la falta de previsión 
y continuidad en los pedidos que han forzado a Airbus a reor- 
ganizar sus plantas. Es precisamente esta circunstancia la que 
compromete toda la viabilidad del plan, como podemos com- 
probar con el retraso de la firma de la segunda fase del Nh90. 
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Ciertamente, todo el plan, y con él la operatividad de la fuer- 
za, descansa sobre este modelo de helicóptero medio. Si los 
problemas descritos hasta ahora parecen graves, palidecen 
ante los que está padeciendo el producto estrella de la com- 
pañía. 

Alos costes asociados, sin duda desorbitados, tanto en ad- 
quisición como por hora de vuelo, se suman falta de disponibi- 
lidad, falta de repuestos y problemas de corrosión. Así ha sido 
reportado por la mayoría de operadores del modelo mediante 
informes públicos e incluso vía interpelaciones parlamentarias 
al gobierno de turno, como ha sucedido en Bélgica, Noruega, 
Holanda, Finlandia, Suecia, Alemania o Francia. 

Ciertamente la corrosión en ambiente marino ha afectado 
principalmente a la versión NFH desarrollada por AgustaWest- 
land, pero no deja de ser un problema muy grave y, lo más signi- 
ficativo, generalizado. Sin embargo, no es nada comparado con 
el coste de operación y, en su caso, la falta de disponibilidad de 
los helicópteros; hasta el punto de que operadores como No- 
ruega se han planteado dejar la flota en tierra, reducir los ser- 
vicios prestados a las funciones puras militares y sustituirlos en 
áreas menos sensibles (servicio SAR) por subcontratas civiles, 
pues su flota de 12 NH90 solo ha podido generar 2.100 horas 
de vuelo anuales (de un requerimiento de 5.400), lo que supone 
solo 150 horas/año por aeronave. En Holanda, por poner otro 
ejemplo, los NH90 tuvieron que quedarse en casa y enviar a 
“Atalanta' al modelo que venía a relevar: el Cougar. 

Todos estos ejemplos, conocidos gracias a la transparencia 
de los asuntos públicos que al lector de nuestro país le puede 
parecer insólita, coinciden en estimar el coste por hora de vuelo 
cercano al de un caza de combate F16: entre los 17.000 euros 
reportado por Finlandia en el año 2017, a los 20.000 citados en 
un informe del ministerio de defensa sueco, firmado por el mi- 
nistro Peter Hultqvist, y en el que insta a la fuerza aérea a que 
deje en tierra el aparato y opere únicamente sus viejos UH6O. 


Otros informes, como el del ministerio belga citan una cantidad 
algo más modesta, de 15.000 euros por hora de vuelo, si bien 
realizando exclusivamente misiones VIP. 

Estas cifras son completamente desorbitadas e insosteni- 
bles por cualquier operador, menos aún por uno con un presu- 
puesto tan limitado como el nuestro. Obviamente, carecemos 
de datos de su operación por parte del Ejército de Tierra, lo que 
sí conocemos, por ejemplo es el coste publicado por SASEMAR 
de sus Agusta W139 SAR, que es inferior a los 6.000 euros. No 
es de extrañar que desde el propio Ejército nos aseguren que 
los 16 Nh90 son más que suficientes, apostando por moderni- 
zar los SuperPuma y Cougar y usarlos aun durante 'muchos 
años’. Viniendo de quienes, como hemos visto, echaron pestes 
del modelo hace dos décadas, es más que significativo. 

Todos estos problemas vienen agravados por el coste de 
adquisición del aparato, con la inexplicable decisión de sub- 
vencionar una factoría en la tierra natal del ministro firmante de 
semejante despropósito, y del desarrollo de variantes ya exis- 
tentes porque no podían ser incluidas en el programa, como la 
naval, o sin tener en cuenta los problemas técnicos asociados 
a ciertas misiones, como que la cabina es demasiado baja para 
operar en misiones VIP, por lo que hay que adoptar otra célula 
de techo más alto, como la operada por Australia. 

Dicho contrato, firmado por el ministro Bono en 2007, es- 
tipulaba una compra inicial de 45 helicópteros por un importe 
de 1260 millones (28 millones por aparato) y se realizó sin una 
demanda por parte del EMAD, ni REM (requisitos de estado 
mayor) o concurso público y sin incluir coste de sostenimiento, 
equipo básico (radios, asientos para la tropa, etc) e incluso sin 
manuales técnicos de mantenimiento. Cuando llegó el momen- 
to de adquirir los aparatos, coincidiendo con la reprogramación 
de los PEA realizada por el gobierno, hubo que incrementar el 
presupuesto en 150 millones para recibir 22 aparatos (menos 
de la mitad) por lo que el coste unitario se disparó a 64 millones. 

Ni los responsables de la firma, ni los posteriores, vía audi- 
toría o comparecencia en la comisión de defensa del congreso, 


han dado explicación alguna, ni el asunto ha tenido ninguna 
consecuencia, pese a implicar a Defensa, Industria (de momen- 
to el pagador del desfalco) e incluso a Justicia, pues el poder 
judicial ya tuvo que declarar nulo el procedimiento de pago de 
estos sobrecostes (de todos los PEA) como créditos extraordi- 
narios vía real decreto, ajenos al ya de por sí opaco presupues- 
to de defensa. 

Por supuesto, tampoco la fiscalía o hacienda han actuado 
ante las sospechas de fraude de derecho, cohecho o malver- 
sación de fondos públicos; ni actuará, pues como decimos en 
España, que pretende ser una más de las democracias euro- 
peas, aplicar transparencia al ministerio de defensa es misión 
imposible. 

Como dijo el poeta y dramaturgo Friedrich von Schiller: 
Contra la estupidez los propios dioses luchan en vano. Así pues 
no pretenderemos cambiar aquí el estado de cosas con el que 
tenemos que lidiar, si acaso recurrir al único recurso que nos 
compete, que es denunciarlo. 

Pese a todo, podemos hacer un ejercicio didáctico de cómo 
limitar las consecuencias de tan nefasta planificación, con la 
finalidad de hacer de la crítica algo constructivo y, en definitiva, 
de colaborar, como siempre es nuestra intención, a mejorar la 
situación de nuestras fuerzas armadas. 


El año pasado Eurocopter presentó un plan de viabilidad 
para la planta de Albacete. El final de la cadena de montaje del 
Tigre y la ausencia de nuevos pedidos amenazaba con parali- 
zar la actividad de la fábrica, por lo que se han visto obligados, 
pese a las intolerables amenazas de cierre vertidas hacia el 
gobierno, a redirigir sus esfuerzos en otras áreas, como la fa- 
bricación de componentes y el mantenimiento de aeronaves, 
formando parte de una estrategia global y de reparto de la car- 
ga de trabajo para todas las instalaciones de la compañía. De 
hecho, es muy reciente la confirmación de la factoría de Alba- 
cete en la manufactura de todos los puros de cola de todos los 
modelos de Eurocopter, incluido el novísimo rotor del H160, con 
importantes pedidos en firme. 

Así debe ser, y en el caso de no resultar sostenible, que 
procedan a desmantelarla sin que por ello el gobierno español 
deba salir en su rescate ni, en contra de toda ley de merca- 
do, permitir un monopolio camuflado a un suministrador que se 
sepa, pese a los problemas técnicos o las desventajas econó- 
micas de sus ofertas, ganador de todos los contratos. 

Otra cuestión es que desde el ministerio de defensa se exija 
la inversión en las instalaciones situadas en España como paso 
previo a la firma de una adquisición de material, como puede 
ser una línea de montaje final o la fabricación de componen- 
tes, revisión mayor o modificaciones de configuración (como 
las conversiones a tanquero de todos los MRTT de Airbus en 
Getafe) de un modelo concreto. 

Sin duda esto sitúa al gigante europeo con ventaja, pero no 
debe cerrarse la puerta a otros suministradores, lo que a su vez 
supone fomentar la competitividad entre las empresas en favor 
de los intereses del estado. Probablemente esto resulte al lec- 


tor una obviedad, pero lo cierto es que no se está cumpliendo 
salvo alguna honrosa excepción. 

Ciertamente, el plan director contempla la modernización de 
los Chinook al modelo Foxtrot (CH-47F), que ha sido aprobada 
recientemente y en la que Eurocopter y su planta de Albacete 
no tienen ningún papel. Esto es así porque en realidad dicha 
“modernización' es un subterfugio para no admitir que se van 
a adquirir 17 helicópteros nuevos que no pertenecen a Euro- 
copter. 

El programa, que incluye una fase de montaje en la plan- 
ta de Boeing y una de adaptación y mejora de componentes 
en España (en la que participa INDRA) como el simulador, el 
subsistema EW o el freno rotor, se basa en la adquisición de 
células nuevas y aviónica completamente renovada, de hecho 
sólo persisten los motores y parte de la transmisión, que ya 
habían sido cambiados en el pasado y coinciden con el nuevo 
estándar, por lo que pueden ser aprovechados. 

Polémicas al margen, esta adquisición es perentoria para la 
operatividad del Ejército, efectiva en cuanto a las capacidades 
inigualables del aparato, interesante desde el punto de vista 
económico e industrial (si bien supone una inversión de mil mi- 
llones de euros que lastra la posibilidad de cualquier otra ad- 
quisición) y muy necesaria en cuanto al mantenimiento de los 
aparatos, ya que el fabricante dejará de dar soporte a la actual 
versión ‘Delta’ en breve. 

Respecto a los planes para estandarizar el EC135 como 
helicóptero ligero y de enseñanza, como hemos visto, carecen 
del interés industrial que tuvieron en un principio, y en parte la 
equipación con estos aparatos ya ha sido ejecutada. 

Si bien en un principio el EdA tenía interés en el mismo para 
relevar al EC120 Colibrí, lo cierto es que hace mucho tiempo 
que dicha adquisición está paralizada, ya que a este último 
aparato aún le quedan muchos años de servicio y es una plata- 
forma idónea para la escuela básica de Armilla, por su sencillez 
y por sus escasos costes de operación. 

En la segunda fase del curso, la de vuelo instrumental, se 
utilizan los Sikorsky S76, que también están en buen estado y 
que realizan además misiones que podrían exceder las capaci- 
dades del Ec135, como es la función SAR. 

Por último, el Ec135 debía relevar al Hugues 500H de la 
Armada, dedicado a la enseñanza táctica dentro de la FLOAN, 
así como a misiones de apoyo, calibración de sistemas de los 
buques, seguimiento de torpedos de ejercicio, etc; un helicóp- 
tero que nació como medio ASW para los destructores FRAM y 
que está debidamente navalizado. 

Sin duda el Ec135, como el que sirve en la armada de Ale- 
mania, Japón o Australia, cubriría sobradamente las necesida- 
des de la armada, si bien creemos que debería optarse por un 


modelo que reemplazara al mismo tiempo a los AB212, propor- 
cionando a la armada un helicóptero ligero-medio mucho más 
asequible que el NH9O0 y aun así capaz de operar eficazmente 
en los buques BAM e incluso en sus fragatas cuando el carác- 
ter de la misión se adapte a su perfil, como el caso de Atalanta 
o Sophia. 

En lo que respecta al helicóptero NH9O, en la actualidad la 
fase || de adquisición de este aparato está pendiente de apro- 
bación y consta supuestamente de un lote TTH (10) para el 
Ejército de Tierra, otro de CSAR (6) para el Ejército del Aire 
y un tercero de la versión embarcada, o MTTH (7) en fase de 
desarrollo; ya que, sorprendentemente, no se puede optar por 
la célula navalizada o NFR, pues es responsabilidad de Agus- 
taWestland, el otro socio de NH industries. 

El resto de aparatos quedaría relegado a una hipotética 
fase Ill, que mucho nos tememos nunca llegue a producirse, o 
lo haga en un momento en el que el aparato pueda considerar- 
se desfasado dada la rápida evolución del sector. 


nal que el Nh90 para renovar la flota de este servicio sin costes 
añadidos para su puesta en servicio (entrenamiento, utillaje, 
simulación, etc) ya que es un sistema conocido e implantado 
en el EdA. 

Reforzados por ejemplares adicionales o con algunos pro- 
cedentes del ET, estos medios pueden complementar a los 
Caimán aún durante muchos años, en espera de un modelo 
más adecuado (relación capacidad/coste) para realizar sus mi- 
siones. 

Parece evidente que el plan director de helicópteros, que 
persiste sobre la idea original del programa NH90 de adquirir 
hasta 104 aeronaves, es completamente inviable. Existe ade- 
más un gran vacío entre el helicóptero ligero Ec135 y el pesado 
Caimán (en realidad este helicóptero es un 50% más grande 
que un UH-60) que compromete el relevo de aparatos como el 
AB212 o el S76. 

Igualmente en el mercado español de helicopteros hay 
espacio para aeronaves de tipo medio-ligero que sirven en di- 
ferentes servicios gubernamentales que también deberían im- 


El MdD por tanto debería considerar cubrir las necesida- 
des establecidas por los jefes de estado mayor (a través de 
la DNO, o documento de necesidad operativa) con un plan 
de adquisición de helicópteros que reajuste los NH90 al mí- 
nimo imprescindible (en realidad limitado a los 45 ejemplares 
contratados), complementandolo con otros medios nuevos, de 
segunda mano o mediante modernización de material en servi- 
cio para cumplir así con los objetivos de capacidades militares 
establecidos por el JEMAD. 

Así se ha hecho con la adquisición de 4 SuperPuma para el 
EdA en configuración SAR, aparatos que han salido a 15 millo- 
nes de euros cada uno (contrasta claramente con el despropor- 
cionado precio de su sustituto) y que disponen de unas carac- 
terísticas perfectamente adecuadas para realizar su cometido. 

Si bien son similares al resto de SuperPuma, cuentan con 
mejoras importantes, como cabina digital y un piloto automático 
de cuatro ejes, que le permite mantenerse en ‘estacionario’ con 
total seguridad. Sin duda un medio idóneo y mucho más racio- 


plicarse en la ‘estrategia’ del estado para impulsar la industria 
nacional, potenciar el tejido productivo y obtener los precepti- 
vos retornos. 

Visto el catálogo del fabricante, las opciones son básica- 
mente dos: el H160 y el H175. 

El primero ya existe en versión militar y está avalado por la 
decisión del ministerio de defensa francés, que lo ha escogido 
para su programa HIL (helicóptero interarmas ligero). 

Respecto al segundo, si bien sólo existe en estándares ci- 
viles, dispone de mayor capacidad de carga y volumen interno, 
es fiable y cuenta con unos costes de operación muy asequi- 
bles, siendo ampliamente utilizado para tareas tan demandan- 
tes como el transporte a las plataformas petrolíferas del mar 
del norte. También está ampliando su espectro de operación a 
misiones gubernamentales, policiales y de asistencia en emer- 
gencias, como SAR y extinción de incendios, siendo denomina- 
do H175 PS (por servicio público). 

Esta versión incluye piloto automático de 4 ejes, FLIR tácti- 
co, radar de búsqueda/meteorológico (No ha trascendido, pero 


podría ser el Honeywell Primus 700, o el aún más capaz RTA- 
4114 de Rockwell collins, ya instalado en el Dauphin del USCG, 
denominado allí MH65E), foco exterior, un operador con una 
consola de control en cabina y una grúa en el costado derecho 
con capacidad para 270 kg. 

Ciertamente parece un medio idóneo para dotar al EdA en 
funciones SAR y transporte VIP, así como helicóptero para la 
UME (sustituyendo por igual los Ec135 y As532) con unos cos- 
tes de adquisición y operación realmente bajos. Como referen- 
cia citaremos que su primer cliente, el gobierno de Hong Kong, 
ha pagado 166 millones de dólares por siete aparatos, lo que 
supone un coste unitario de 20 millones de euros. 

Desde luego una decisión de este tipo está sujeta a negocia- 
ciones entre la industria y el gobierno, previo estudio de viabili- 
dad y en sintonía con los REM (requisitos de estado mayor) de 
los diferentes operadores de los aparatos, y especular con ello 
excede la intención del presente artículo. Lo que sí es evidente 
es que el programa NH90 nació con la pretensión de mantener 
una cadena de montaje del aparato de forma continuada por 
más de 10 años y la falta de voluntad política, recortes en el 
presupuesto, incumplimiento decalendarios y altísimos costes 
de mantenimiento de este modelo no lo van a hacer posible (o 
no deberían). 

Para lidiar con esta situación se han de acometer refor- 
mas, no solo a la hora de limitar las inversiones, también para 
amortizarlas lo máximo posible. No es suficiente con reducir los 
costes en nuevas adquisiciones, debe hacerse un ejercicio de 
racionalización, en la medida de lo posible, de los diferentes 
servicios y misiones, procurando por el camino unificar flotas 
y reducir los costes de sostenimiento, cada vez más elevados. 


CAMBIOS ORGÁNICOS 


Mucho se ha hablado en los últimos tiempos sobre la unifi- 
cación de las diferentes escuelas de helicópteros de las FAS en 
favor del Ala 78 de Armilla. Si bien esto ya es así en la fase ele- 
mental y básica (vuelo instrumental) no lo es en la fase avan- 
zada o táctica; ni debe serlo, ya que cada servicio tiene unos 
requerimientos específicos para la preparación de su personal 
en las misiones que le son propias. 

Llegados a este punto, cabe preguntarse por qué es el Ejér- 
cito del aire el que asume la enseñanza básica común cuando 
el Ejército de tierra es el principal operador de helicópteros, 
instruye a un mayor número de pilotos al año y cuenta con el 
mayor y más capaz centro de simulación de Europa (incluidos 
los dos únicos simuladores de NH90 de las FAS). 

Así pues, desde estas páginas proponemos, lejos de pre- 
tender alimentar ninguna polémica, que sea la nueva escuela 
de aviación del ejército, y más ahora que se ha convertido en 


< Prototipo GSPA2 del programa NH90 español. Foto - Airbus 
Helicopters. 


»> Ha-28 Tigre de las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tie- 
rra (FAMET) durante unas maniobras. Este aparato, magnífico 
por otra parte, será relegado en el futuro próximo por los dro- 
nes, más baratos de operar y más especializados. Foto - Mi- 
nisterio de Defensa de España. 


Helicóptero H175 de Airbus en configuración SAR. Foto -‏ ح 
Airbus Helicopters.‏ 


»- Uno de los nuevos SuperPuma SAR adquiridos por el Ejér- 
cito del Aire, imprescindibles para un país con los kilómetros 
de costa y responsabilidades en el ámbito marítimo de Espa- 
ña. Foto - Ministerio de Defensa de España. 
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arma y tiene garantizado un perfil de carrera estable para su 
personal, la encargada de la formación inicial de todos los pilo- 
tos de las FAS y las FCSE, desde su base de Colmenar viejo. 
De esta forma, los Ec135 que ya sirven en esta unidad, se en- 
cargarían de realizar las fases tanto de vuelo elemental como 
instrumental para todo el personal piloto de helicóptero. 

El resto de las FAMET, siguiendo el criterio de concentrar 
recursos y simplificar el mantenimiento de las aeronaves, re- 
uniría las flotas de los diferentes modelos en una sola base. 
Dado que operará en el futuro con cinco modelos de helicóp- 
teros, requeriría de hasta cinco instalaciones; si bien esto su- 
pone algún traslado, ya que de lo contrario el BHELMA ۱۷ del 
Sevilla acabará desactivado (concentrando todos los Caimán 
en Logroño), mientras que en Colmenar viejo se mantienen dos 
unidades y modelos. 

Dentro de las FAMET, pero asignado a la UME (control 
operativo) se sitúa el BHELEME ll, de Bétera (Valencia) que 
centralizaría la flota de helicópteros Cougar, operativos durante 


aún mucho tiempo; realizando esta unidad todas las tareas ru- 
tinarias para las que no compensan mover a los Caimán, junto 
con su fundamental especialidad MEDEVAC, sea en favor de la 
UME o en misiones 100% militares. 

Por su parte el Ejército del Aire debería reorganizar sus 
unidades de helicópteros, dando una nueva función al Ala 78 
y reuniendo algunas unidades que están dispersas, como los 
medios de ala fija y rotatoria del Ala 48 (entre las B.A de cuatro 
vientos y Getafe) o los medios SAO (Alas 48 y 35). 

Uno de los problemas que debe afrontar el Ala 48 es que 
operará durante bastante tiempo con dos modelos de helicóp- 
tero y uno de avión (D4 VIGMA) lo que supone una carga de 
trabajo excesiva para la unidad. 

Una opción sería trasladar sus NH90 a Getafe, junto con la 
escuadrilla de ala fija (D4 VIGMA) dentro de un nuevo grupo, 
reuniendo las capacidades SAR/SAO en una sola base. 

La otra, reconvertir el Ala 78 en la unidad SAO del Ejército 
del Aire, reuniendo en Armilla o Alcantarilla la SOATU-RW (781 
esc), la SOATU-FW (sobre el 721 esc. de la escuela de para- 
caidismo) y la EZAPAC. 

Respecto al ala 48 seguiría realizando misiones VIP (402 
esc.) y SAR civil (803 esc.) desde la B.A. de Cuatro vientos, 
con material Cougar. Si bien para completar su plantilla debería 
recibir algunos Cougar del ET. 

Por su parte la Armada Española requiere de un helicóptero 
ligero navalizado válido para asumir la función de adiestramien- 
to avanzado y la táctica naval, relevando tanto al H500 como 
a los AB212. En este caso lo más adecuado sería optar por el 
H160 en la misma configuración diseñada para la marina fran- 
cesa, que incluye entre otras cosas el plegado del rotor princi- 
pal, radar de búsqueda y armamento antibuque, algo que está 
muy lejos de lo que un Ec135 puede ofrecer. 

En cualquier caso parte de las misiones que desarrollan es- 
tos helicópteros deberían pasar en un futuro a los UAV, caso 
del MQ8 de la US NAVY o el VSR 700 de Airbus, en desarrollo 
para la marina francesa. Si la baja de los H500 no pudiera de- 
morarse más, siempre podría optarse por ceder a la FLOAN los 
Ec120 para cubrir sus necesidades básicas de enlace hasta la 
llegada de un modelo definitivo. 

En lo que respecta al NH9O, se está ultimando el desarrollo 
de la versión navalizada en configuración de transporte (MTTH) 
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que incluye plegado automático del puro de cola y del rotor prin- 
cipal, para su manejo dentro de los buques de la Armada Espa- 
ñola, y del que se han contratado 7 ejemplares. 

Por su parte, la versión ASW/AsuW, que usará la misma cé- 
lula básica, está en fase de definición y sustituirá a los LAMPS 
como helicópteros de combate naval. Esta versión (similar a 
la NFH o NATO Frigate Helicopter) incluirá radar de superficie 
ventral (idealmente con modos aire/aire, como el AN/APS-153 
del MH60R o el HEW-784 del Merlin) misiles antibuque, torpe- 
dos, sonoboyas e incluso sonar calable, que ha vuelto a ser 
habitual en los helicópteros de este tipo. 

No obstante, esta versión podría postergarse en favor de 
modernizar los LAMPS a un estándar similar al MH6OR, al me- 
nos hasta 2030. Si se optara por una fórmula 

como la del Chinook, que incluye células nuevas, el SH60 
podría seguir operando con la armada más allá de 2040, con un 
nulo riesgo tecnológico (desarrollo del sistema de misión) y a 
un coste muy inferior al de desarrollar un helicóptero nuevo (no 
debemos olvidar que la flota es de sólo 12 ejemplares). 


Los retrasos en algunos programas han obligado a comprar 
helicópteros de ‘transición’ completamente nuevos y a moder- 
nizar otros, de tal manera que se garantice la operatividad de 
las FAS. Por desgracia esto ha trastocado la lógica de la es- 
tandarización, ya que para lograrla estos aparatos deberán ser 
retirados prematuramente. 

Resulta realmente chocante que algún modelo, como es el 
caso del Chinook, puede batir récords de longevidad, hasta so- 
brepasar los 60 años en servicio con algunas fuerzas armadas 
(lo que habla muy bien de las cualidades del aparato y, proba- 
blemente, de la carencia en el catálogo de Airbus de ningún 
modelo equivalente) mientras que otros no llegarán ni a 25, 
poco tiempo para amortizar la inversión. 


Es el caso de los cuatro nuevos SuperPuma +16 del SAR, 
recepcionados el año pasado o los Cougar adquiridos para la 
UME o reponer las pérdidas en Afganistán (seis aparatos, uno 
perdido en accidente) recibidos entre 2009 y 2011, con aún mu- 
chos años por delante y, en ciertas misiones, más eficientes 
que el Caimán. De hecho, la simplificación que se ha hecho 
en torno a un único modelo medio, como es el NH90 Caimán, 
corresponde principalmente a un requisito industrial, que pre- 
tende amortizar así una cadena de montaje; la realidad sin em- 
bargo ha sido muy diferente. 

No solo en el aspecto operativo adolece de defectos, al pre- 
tender operar un aparato genérico a misiones donde otros es- 
pecíficos podrían obtener mayor rendimiento, también se da la 
circunstancia que en el proceso de adaptarlo a estas misiones 
se han generado hasta cuatro variantes diferentes (TTH, SAR, 
MTTH, y NFR), algunas en cantidades muy exiguas, con lo que 
hay que introducir cambios en la cadena e incrementar los cos- 
tes de I+D, lo que de facto convierte al NH90 en una relación de 
aparatos 'similares' pero no un programa único. No es el único 
caso conocido, ya el departamento de defensa norteamerica- 
no calificó el JSF como un completo fracaso en este aspecto. 
Ciertamente, el intento de ahorrar costes metiendo en el mismo 
programa las necesidades de cazas futuros de USAF, NAVY y 
USMC no ha dado los resultados apetecidos; como conclusión 
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se ha informado al congreso de que las tres variantes del caza 
F35 (A, B y C) sólo conservan un 21% de partes comunes. 

En nuestro caso, la situación solo es susceptible de em- 
peorar, si el Ejército del Aire se decide finalmente a incorporar 
una variante PR/OES para el CSAR (es el único servicio que 
está a tiempo de hacerlo) o opta por la cabina agrandada para 
su versión VIP, llegará a operar tres versiones diferentes de la 
aeronave, ninguna de las cuales alcanzará los 10 ejemplares 
en servicio. 

Otro de los mayores problemas de un programa en base a 
un modelo con un ‘state of de art' tecnológico cerrado y unos 
plazos de ejecución tan largos, es que al final del mismo dicho 
modelo padezca problemas de obsolescencia (entre en servicio 
ya anticuado) o si evoluciona durante el proceso de producción, 
con mejoras introducidas en los diferentes lotes, vuelve a mul- 
tiplicar las variantes en servicio, incluso dentro de una misma 
unidad operadora, lo que afecta seriamente a la operatividad de 
la misma y a los costes de mantenimiento. 

Por todo ello, la planificación debería ser un proceso abier- 
to, sometido a revisiones quinquenales, ajustandolo e introdu- 
ciendo medidas correctoras para garantizar la operatividad du- 
rante la transición entre modelos, conjugar los posibles retrasos 
en las entregas y, sobre todo, mantener flotas homogéneas y 
eficientes, aun a costa de las necesidades industriales. 


Chinook 


Tigre 


Igualmente debe estar abierto a nuevas tecnologías que 
pueden revolucionar el empleo de las aeronaves de ala rota- 
toria. Ya están empezando a entrar en servicio aeronaves no 
tripuladas de este tipo para el reconocimiento armado con las 
mismas capacidades de un helicóptero tripulado, principalmen- 
te en entornos navales, y se están estudiando sus posibilida- 
des como medio de transporte logístico para tropas cercanas 
al frente, donde la amenaza para las aeronaves tripuladas es 
muy alta. 

Igualmente, los tilt-rotor como el V22 Osprey logran aunar 
las capacidades de alcance y velocidad de un avión con las de 
aterrizaje vertical y vuelo estacionario de un helicóptero, siendo 
plataformas ideales para muchas de las misiones actuales, si 
bien el gran coste y la complejidad de este aparato, así como 
una alta siniestralidad, han venido a demostrar que el concep- 
to estaba poco maduro, algo que con el nuevo programa FVL 
lanzado por el Pentágono norteamericano (que estudia tanto 
configuraciones tilt-rotor como de propulsión auxiliar al rotor 
principal) puede cambiar radicalmente. 

Es digno de mención que este programa, que incluye varias 
plataformas y pretende sustituir a todos los aparatos en servicio 
en las FAS de EEUU, no tiene prevista una célula específica 
para helicóptero de ataque que releve al AH64 Apache. 

Parece ser que se optará por una versión armada del mo- 
delo de “transporte táctico’ relevo del Black hawk, lo que puede 
marcar el final de una era en el diseño y fabricación de este tipo 
de aeronaves. Dentro del continuo proceso de renovación en el 
que están inmersas las FAS, el relevo de los últimos helicópte- 
ros objeto de nuestro análisis podría acabar enlazandose con la 
sustitución de los actuales EC665 Tigre, profundizando así en 
el actual proceso de reducción de plataformas. Así pués se ha 
optado por dividir el plan director en tres fases, a saber: 


= Momento presente hasta 2022, con la recepción del 
material contratado. Incluye la mejora del Tigre al están- 
dar MkII, la recepción de material 5۹۳607 y la moderni- 
zación del Chinook al modelo F. Incluye la baja de SH3 
y H500. Estudio de adquisición de As332C1 adicionales 
para sostener una flota viable a largo plazo. 


= Periodo 2022-2030, donde se ejecutarían los cambios 
orgánicos necesarios para ajustar el volumen de la 
fuerza y su sostenibilidad, incluye la modernización del 
LAMPS a un estándar similar al MH-60R y la entrada 
en servicio del segundo lote de NH90 Caimán. Los heli- 
cópteros contratados en esta fase (23) completarían las 
nuevas plantillas, permitiendo la baja de los tipo Ec120, 
As332 B1, S76 y AB212. 


m Periodo 2030-2040, en el que se acometería el relevo 
directo o indirecto (plan cascada) de las última aerona- 
ves ‘legacy’ que prestan servicio en la actualidad, como 
los modelos Cougar y SH60. Para esta última fase las 
necesidades se sitúan entorno a 40 helicópteros adicio- 
nales. 


4 ANEXO 2. Propuesta de flota de helicópteros en el horizon- 
te 2030. Fuente - Elaboración propia. 


< ANEXO 3. Reparto de helicópteros por modelo y ejército en 
el horizonte 2030. Fuente - Elaboración propia. 
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El plan director del que hemos hablado nació con la preten- 
sión de unificar la flota de helicópteros en las Fuerzas Armadas 
Españolas, obtener sinergias en su mantenimiento y fortalecer 
el tejido industrial español en torno a estas aeronaves, de tal 
forma que se contase en suelo nacional con una capacidad de 
producción y mantenimiento sobre el papel nada desdeñable. 

Sin embargo, los pasos dados han demostrado ser insu- 
ficientes, debido a la indefinición de algunos proyectos, pro- 
blemas presupuestarios, retrasos de la industria y, por qué no 
decirlo, una falta de racionalización de los medios. 

Desde la entrada en vigor del plan director, se han recep- 
cionado o están en proceso de recepción los siguientes apara- 
tos: 18 Tigre HAD, 22 NH90 Caimán, 4 As332 C1e y 6 77 
Igualmente se han contratado 17 nuevos chinook y 23 NH90 
adicionales. 

Todo ello supone un total de 90 aeronaves por un valor que 
alcanza los 6.000 millones de euros. Pese a estas cifras, De- 
fensa parece decidida a adquirir una veintena de Ec135 y no 
menos de 50 NH9O, a los que sumar los gastos de desarrollo 
de un sistema de misión para este último aparato en versión 
antisubmarina, lo que puede suponer no menos de 3500 millo- 
nes más. 

Como alternativa se ha propuesto una reducción de aerona- 
ves (del 23%) y de las unidades destinadas a operarlas, igual- 
mente los costosos NH90 deberían ser parcialmente relevados 
por modelos más económicos o mediante actualización de las 
células existentes. 

Más allá de la idoneidad de un modelo u otro, debemos ser 
conscientes de que los helicópteros, y también otros medios 
tecnológicamente avanzados, son cada vez más caros y com- 
plejos, lo que obliga a reducir las flotas; imperando la calidad 
sobre la cantidad y con un marcado espíritu expedicionario no 
sujeto a la defensa del territorio nacional, sino más bien a de- 
fender los intereses de España en el exterior. 

Para ello es necesario hacer un ejercicio de racionalización 
y variar no tanto la organización, como la mentalidad, a la hora 
de gestionar los activos militares. Simplemente la dispersión 
territorial, el empleo descentralizado o la competencia entre de- 
partamentos por las diferentes misiones o cuotas de influencia 
no tienen cabida en las FAS del siglo XXI, cada vez más redu- 
cidas, conjuntas y profesionales. 

Igualmente la globalización ha impuesto nuevas reglas y 
el proteccionismo industrial, que contraviene la normativa del 
mercado común europeo, ha dejado de ser aplicable. Ni se 
puede ni se debe mantener la independencia tecnológica o 
soberanía sobre la producción de armamento, menos aún del 
que está compuesto por multitud de subsistemas que deben 
ser importados, caso del motor elegido para el NH9O0, el nortea- 
mericano GE T700. 

Es precisamente esta globalización la que puede permitir a 
una economía modesta como la nuestra tener una floreciente 
industria de defensa, siempre que se gestione con inteligencia, 
lejos de la anticuada percepción de que es tanto más poten- 
te en cuanto diseña y fabrica sistemas de armas completos. 
Casos como el de UROVESA, INDRA, SENER o ITP deben 
ser un referente, en contraposición a los gigantes deficitarios 
como Navantia, SBB o Airbus Albacete, una fábrica que solo a 
alcanzado viabilidad después de finalizar los programas para 
los que fue levantada. 

En cualquier caso no debemos olvidar que todo ello debe 
estar supeditado a los intereses de la defensa nacional, la efi- 
cacia de las fuerzas armadas y a la seguridad de su personal; 
solo de esta forma se podrán evitar sucesos catastróficos como 
la pérdida de dos helicópteros del 802 esc en el océano atlánti- 
co, que dejaron siete víctimas mortales. = 


VICTORIA Y DERROTA EN UN ENFRENTAMIENTO NUCLEAR 


Es un lugar común creer que los enfrentamientos nucleares no pueden tener un ganador 
auténtico y que todos serían perdedores, por los millones de muertos que costaría esa vic- 
toria, por lo que la estrategia y armas nucleares apenas servirían para poco más que para 


disuadir una amenaza existencial. 


ontrariamente a esas creencias, las teorías de 

supremacía o superioridad nuclear indican que sí 

pueden haber ganadores y perdedores, sin tener 

que padecer ambos contendientes una suerte de 
destrucción apocalíptica mutua. 


EL PUNTO DE PARTIDA DE LA LÓGICA DE LA 
SUPERIORIDAD NUCLEAR 


La estrategia militar convencional básicamente consiste en 
unidades de combate disparándose y maniobrando en el cam- 
po de batalla, empleando una violencia máxima, tratando de 
aniquilar al enemigo, tomando territorios y objetivos clave, asu- 
miendo potencialmente una alta proporción de bajas. Por otra 
parte, no todo empleo de la fuerza militar convencional se basa 
en dicho proceder con violencia máxima: la contrainsurgencia 
radica en un empleo de la violencia (comparativamente) que no 


es máximo, con procedimientos más cuidadosos y selectivos. 
Como no hay una destrucción total mutua es usual que al final 
del proceso un bando gane y otro pierda, una insurgencia se 
aplaque o no. 

Por contra, la estrategia nuclear, dado que la destrucción 
provocada por el uso de la violencia máxima de los medios ter- 
monucleares puede destruir de manera instantánea una gran 
proporción de países completos, sigue una lógica distinta a la 
de la estrategia convencional basándose más en la amena- 
za que en el uso efectivo del armamento. Por ese motivo, las 
armas nucleares son en buena medida más instrumentos po- 
líticos de intimidación que instrumentos militares con los que 
ganar combates concretos. Aunque lo planes de la estrategia 
nuclear sí tengan objetivos potenciales de causar un daño ma- 
sivo al adversario, como la destrucción masiva puede ser mu- 
tua, en realidad no dejarían de ser meras amenazas. 

Como corolario de lo anterior, la tarea de los estrategas nu- 
cleares consiste en diseñar arsenales y estructuras de fuerza 
que puedan garantizar una respuesta nuclear asegurada contra 


el adversario, para así negar su capacidad de amenazarnos 
nuclearmente de manera impune, tratando aprovecharse de su 
monopolio o superioridad nuclear (escuela de la respuesta ase- 
gurada o sencillez). No obstante, llegados a este punto en don- 
de la estrategia nuclear comienza a complicarse, arreciando 
profundas polémicas entre teóricos y académicos en la materia. 
Si hipotéticamente la función de los estrategas nucleares, es 
idear capacidades y estrategias nucleares que aseguren una 
respuesta de destrucción masiva que anulen la superioridad 
nuclear adversaria, está implícita la posibilidad de que, bajo 
ciertas condiciones, cumplir con dicha estrategia y capacida- 
des de respuesta asegurada masiva no sea posible, por lo que 
alguno de los contendientes lograría de ese modo superioridad 
nuclear que conlleve el que, en un enfrentamiento nuclear, pu- 
diera haber una victoria nuclear que no requiera asumir el costo 
de millones de muertos propios, por la imposibilidad adversaria 
de desarrollar la capacidad nuclear estratégica necesaria (es- 
cuela de la superioridad nuclear o la complejidad). 

Sin temor a sufrir una gran represalia, nada impediría que la 
estrategia nuclear y el uso del armamento nuclear deje de ser 
un instrumento meramente político para comenzar a parecerse 
a un instrumento militar con el que aniquilar fuerza e infraes- 
tructura enemiga, y alcanzando el enfrentamiento nuclear un 
resultado que termine con un bando como ganador y otro como 
perdedor, en lugar del escenario de los dos bandos sean per- 
dedores. 


CONTRAPOSICIÓN ENTRE LAS ESCUELAS DE 
LA SENCILLEZ Y LA COMPLEJIDAD 


Aunque se hayan expuesto dos tipo ideales de escuelas es- 
tratégicas nucleares el mundo real muchas veces está plagado 
de áreas grises, solapamientos y puntos medios no binomiales. 
Los críticos de la superioridad nuclear suelen aducir que como 
lo más probable (por simple distribución de campana estadís- 


V En el siguiente mapa se representan cuáles serían los obje- 
tivos probables en el caso de un ataque nuclear sobre los EE. 
UU. que involucrase a 2.000 ojivas en un caso y a 500 en otro. 
Como se puede ver, aunque quedan extensas zonas sin ata- 


car, en ambos ataques la desarticulación del sistema econó- 
mico y el colapso de los servicios públicos sería catastrófico. 
Fuente: Natural Resources Defense Council. 


tica) es que el balance de los contendientes nucleares daría 
un resultado intermedio (ni superioridad ni inferioridad total), la 
mera posibilidad de sufrir una destrucción que aunque no fue- 
ra total sí fuera masiva (algunas ciudades destruidas en lugar 
de todas las ciudades), en la práctica toda estrategia nuclear 
conseguiría unos efectos disuasivos similares entre sí (sea es- 
cuela de la represalia asegurada o de la superioridad), dejando 
el concepto de supremacía y superioridad nuclear como una 
mera abstracción que aunque teóricamente pudiera ser cierta, 
no tendría cabida en la práctica real de la estrategia nuclear. 

Por otra parte, la situación concreta de cada enfrentamiento 
nuclear no es como la de una distribución probabilística normal 
de campana de Gauss. No es lo mismo un enfrentamiento nu- 
clear entre una potencia con 1) pocas ojivas nucleares, trans- 
portadas por aviones que podrían ser derribados por defensas 
antiáreas y en misiles de combustible líquido que requieren va- 
rias horas para preparar su disparo, contra una potencia que 
2) tuviera una cantidad de ojivas muy superior, instaladas en 
misiles balísticos de gran precisión y combustible sólido de lan- 
zamiento casi instantáneo, en bombarderos furtivos muy difíci- 
les de derribar, y con sólidas defensas antiaéreas que pudieran 
derribar los aviones adversarios que quizás pudieran sobrevivir 
a un ataque por sorpresa. 

Los defensores de la supremacía nuclear podrían decir que 
la tarea de la estrategia nuclear sería la de lograr capacidades 
de primacía como la que se describía en el párrafo anterior, 
en lugar de idear capacidades y estrategias que simplemente 
aseguren la respuesta nuclear. En realidad, solo los estrate- 
gas de las potencias débiles y pequeñas tendrían la motiva- 
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ción racional para diseñar estrategias de respuesta asegurada 
o destrucción mutua asegurada, pero en ningún caso sería ese 
el signo característico de toda la estrategia nuclear. No obstan- 
te, habrá diadas estratégicas en las que efectivamente ambos 
contendientes alcancen como mínimo esa capacidad de dañar 
gravemente y con destrucción masiva (aunque no total) al ad- 
versario. 

En el ejemplo que se exponía anteriormente, la potencia 
que tiene mucha menos cantidad de ojivas nucleares podría 
desplegar algunos submarinos con misiles balísticos. En ese 
caso, los oponentes de las teorías de la superioridad nuclear 
podrían decir que el propósito de seguir acumulando ojivas y 
misiles sería algo irracional desde el punto de vista estratégico. 
La acumulación indefinida de fuerza nuclear, aducirán, respon- 
dería simplemente a inercias e intereses burocráticos creados 
por parte de sectores militares únicamente interesados en pro- 
mocionar sus carreras; o a necesidades y presiones para sos- 
tener la industria de defensa; una industria y burocracia militar 
que persuadiría y presionaría a la élite política para continuar 
con grandes gastos en defensa. Tal fue la denuncia de Eisen- 
hower sobre el complejo militar-industrial, que vía la presión 
política de la élite del Congreso conseguía un gasto militar nu- 
clear estratégico innecesariamente grande con capacidad para 
hacer “overkill” contra la Unión Soviética una innecesaria y ab- 
surda cantidad de veces. 

Los defensores de la respuesta asegurada, destrucción mu- 
tua y de una estrategia nuclear que consistiría simplemente en 
una disuasión muy básica, consistente meramente en provocar 
un daño y destrucción inaceptable, propugnan que de con ese 
tipo limitado de arsenal conseguiría evitar una guerra a gran 
escala entre grandes potencias o entre potencias nucleares, 
avogando por un arsenal de tamaño limitado, considerando un 
gasto absurdo el tener muchas más ojivas, misiles, bombarde- 
ros y submarinos que el adversario. Por otra parte, lo que en 
concreto signifique destrucción y daño inaceptable es una cues- 
tión trillada y muy escurridiza, pero habitualmente suele citarse 
la regla que marcara el secretario de defensa estadounidense 
Robert McNamara, en la que el concepto de daño inaceptable 
se estimaba en destruir el 25% de la población enemiga y el 
50% de su capacidad industrial. No obstante, aunque sin duda 
alguna ese 25% y 50% son un daño muy masivo, en absoluto 
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representa la destrucción total del enemigo, y después de re- 
cibir ese enorme castigo podría optar por seguir combatiendo 
ya que nos habríamos quedado sin ojivas y todavía quedaría la 
mayoría del país teóricamente en pie. 


ASIMETRÍA DE INTERERSES EN LA COERCIÓN 
Y ESTRATEGIA 


Como si indicaba, gran destrucción de ningún modo es si- 
nónimo de inaceptable. La cuestión de lo que es aceptable y no 
es aceptable no es materialista, sino que en última instancia es 
algo subjetivo que depende de diversas variables que va más 
allá del costo, el beneficio y la probabilidad de sufrir o disfrutar 
de esos costos y beneficios. El ejemplo prototípico que más se 
suele citar en los estudios de seguridad y defensa para ilustrar 
esa realidad subjetiva que condiciona toda la estrategia, es el 
del diálogo de Melos que dramatizara Tucídides en su Historia 
de la Guerra del Peloponeso. En dicho diálogo, los atenienses 
plantean un ultimátum a los habitantes de la polis de la isla de 
Melos para que se sumaran a la Liga de Delos (que lideraba 
Atenas) o que en caso contrario serían destruidos. Aunque la 
gran superioridad militar ateniense y a su dominio de los ma- 
res, hacía muy poco racional o muy costoso resistirse con éxito 
a una campaña militar ateniense, los melienses rechazaron el 
ultimátum, y tras unos meses de campaña todos sus hombres 
fueron pasados por las armas y vendidos como esclavos las 
mujeres y niños. Por lo tanto, plantear el objetivo de la estra- 
tegia nuclear de una potencia contra su adversario limitado a 
causar un daño inaceptable, en realidad implica una falta total 
de estrategia, porque el enemigo al ser consciente que no sería 
totalmente aniquilado podría decidir soportar el gran costo, ya 
que incluso se podría dar el caso que ante la amenaza pro- 
bable de destrucción total, decidieran no aceptar el chantaje, 
teniendo que procederse a la destrucción real de la totalidad 
del enemigo o aceptar que nuestro poder y coerción han fra- 
casado. 

Llegados a este punto concreto es cuando puede observar- 
se la debilidad intrínseca de la escuela estratégica de la “sen- 
cillez” (que engloba las corrientes estratégicas de respuesta 
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asegurada, disuasión mínima y destrucción mutua asegurada) 
y las ventajas y superioridad de la escuela de la “complejidad” 
(que engloba las corrientes de la limitación de daños, la supe- 
rioridad nuclear y del warfighting nuclear). Dicha ventaja reside 
en que 1) el grado de destrucción inaceptable dependerá de 
cada subjetividad y cada colectivo, siendo pertinente lograr la 
capacidad de overkill sobre el enemigo para cubrir todas esas 
subjetividades. 2) Como el grado de daño inaceptable del ene- 
migo y del nuestro propio son concepciones variables, aunque 
no se pueda garantizar salir totalmente indemnes de un enfren- 
tamiento nuclear, no será lo mismo sufrir la destrucción de una 
ciudad pequeña que la aniquilación de diez grandes ciudades. 


LA ESENCIA DE LA COERCIÓN Y LA SUPERIO- 
RIDAD 


Por lo tanto, el trabajo y cometido de todo estratega nu- 
clear que se precie deberá ser no el de idear estrategias que 
aseguren la respuesta nuclear contra el enemigo, sino el de 
intentar conseguir el máximo grado de supremacía nuclear 
posible o, en su defecto, el mínimo grado de inferioridad. La 
lógica de intentar conseguir tal superioridad principalmente no 
responde a que una vez se hayan iniciado las hostilidades, se 
pueda causar un gran daño al adversario y minimizar los daños 
en nosotros, sino que principalmente se idean las estrategias 
para el momento ex ante del intercambio nuclear, con el úni- 
co fin de amenazar. No obstante, para que la amenaza sea 
creíble y pueda surtir efecto, debe haber una fuerza nuclear 
capaz de causar ese gran daño y destruir el arsenal nuclear 
adversario antes de que pueda ser usado, así como en contar 
con defensas estratégicas que puedan detener los medios de 
entrega nucleares enemigos. Si el adversario observa nuestra 
capacidad material y disposición a emplearlo, y es consciente 
que no puede causarnos un daño que estimemos inaceptable, 
es altamente probable que el enfrentamiento nuclear se gane 
sin disparar un solo misil o tirar una sola bomba. Y si se diera 
un hipotético caso como el de Atenas contra Melos, no habría 
más remedio que aniquilar al enemigo (al menos su fuerza nu- 
clear) para impedir que nos causase el daño nuclear que fuera, 


o para conseguir alcanzar por la fuerza el objetivo en disputa 
que subyazca al conflicto. 

Que la estrategia nuclear se base principalmente en las 
amenazas es lo que académicamente Thomas Schelling de- 
nominó como coerción estratégica (que consiste en disuadir y 
compeler-castigar). La estrategia nuclear, como muy raramente 
alcanza el grado en que mediante un primera ataque y las de- 
fensas estratégicas se pueda destruir todo el arsenal enemigo, 
tendrá por finalidad el conseguir la superioridad en la coerción. 
Efectivamente, cuando se dice que en un enfrentamiento nu- 
clear hay ganadores y perdedores, no se refiere a que un país 
pierda 50 millones de personas y el otro “solo” perdiera 10 mi- 
llones de habitantes, sino a que el conflicto se decidirá antes de 
que se dispare un solo misil, precisamente a que los números y 
capacidades nucleares decidirán de antemano el resultado de 
ese enfrentamiento. La estrategia nuclear tiene varios momen- 
tos o tiempos, ex ante de iniciarse el intercambio nuclear, el ex 
post al comienzo del intercambio, y los diversos intercambios 
o ataques que se van realizando (de ahí que haya fuerzas de 
primer ataque, de segundo ataque, de tercer ataque, etc). 

De manera muy simplificada, la superioridad de la coerción 
nuclear consistirá en el valor que se otorgue al objeto en dispu- 
ta por cada uno de los contendientes, representando esa valo- 
ración la cantidad de daño que se esté dispuesto a soportar; y 
suponiendo una considerable supremacía del arsenal nuclear 
de el país A sobre el arsenal del país B, dando esos dos países 
el mismo valor al objeto en disputa (aplicando la cláusula cete- 
ris paribus), el país A prevalecerá en la coerción estratégica du- 
rante el periodo de crisis anterior al comienzo de hostilidades. 
El país B no tendría más alternativa que aceptar la derrota en 
el pulso estratégico o intentar escalar el conflicto aparentando 
que se va al intercambio nuclear, con la esperanza que su acto 
de locura calculada intimide a su adversario, pero corriendo el 


4A En los siguientes mapas se representan la capacidad 
de represalia de la fuerza de segundo ataque rusa después 
“de recibir un primer ataque contrafuerza norteamericano. En 
el primero se observa la represalia rusa con el actual arse- 


nal norteamericano; en el segundo en el caso hipotético que 
EE.UU hiciera fuertes reducciones en su arsenal. 


> Resultados de crisis nucleares entre EEUU y la URSS. 
Fuente “The Logic of American Nuclear Strategy”. 


> Resultado hipotético de los enfrentamientos entre la URSS 
y los EE. UU. en función del número de ojivas de que dispo- 
nían en cada década durante la Guerra Fría. 


» Cuatro de las principales escuelas de la sencillez en fun- 
ción la lo segura que sea la respuesta nuclear. No incluye las 
escuelas de la complejidad. 


> Representación gráfica de los postulados de tres escuelas 
de disuasión y de la necesaria estructura de fuerza que debe 
apoyarlas en función del tamaño de la misma (Insuficiente, 
Equilibrado y Excesivo). La escuela del Warfighting es una 
escuela de la complejidad estratégica que persigue la forma 
de imponerse en un hipotético intercambio nuclear tanto limi- 
tando los daños propios como aumentando los ajenos. 


gran riesgo de sufrir un gran daño en caso que no consiga in- 
timidar, siendo la opción escalar una opción poco racional y 
poco creíble. En teoría de juegos, al hipotético caso descrito 
se denomina como juego del gallina, y aunque de ningún modo 
explique y resuelva casos como el de Melos contra Atenas, lo 
cierto es que da una gran ventaja y libertad de acción la supe- 
rioridad nuclear. 

La teoría de la supremacía nuclear nos dice que un país 
con un arsenal nuclear superior al de otro, será más proclive en 
crear situaciones arriesgadas de coerción, y que tenderá a ga- 
nar más a menudo esos enfrentamientos coercitivos. Así queda 
demostrada en la evidencia empírica, tal y como se muestra 
en el cuadro que acompaña este artículo. La supremacía nu- 
clear no se diseña para “ganar” guerras que nos causen cien 
mil muertos mientras al enemigo se le provocan diez millones, 
sino que una estrategia que trata de evitar el conflicto nuclear 
abierto prevaleciendo en la fase anterior de amenazas y faroles 
del juego del gallina. Además, en los casos que un adversario 
en inferioridad nuclear esté dispuesto a intentar intimidarnos 
hasta las últimas consecuencias amenazando un interés nacio- 
nal vital, esa amenaza quedaría sin fundamento. 


LA SUPERIORIDAD NUCLEAR TAMBIÉN IMPLI- 
CA EL DOMINIO DE LA ESCALADA Y FUERTES 
CAPACIDADES CONVENCIONALES 


No obstante, como incluso aun teniendo supremacía nu- 
clear en el primer ataque, desatar un intercambio nuclear a gran 
escala podría implicar sufrir un gran daño por más que fuese 
“aceptable”, ello haría perder la credibilidad del país que gozara 
de esa supremacía, cobra una gran importancia el desarrollar 
estrategias de respuesta flexible, amenaza gradual y opciones 
de ataque limitados. En caso que no se pudiera prevalecer en 
el juego de la coerción del gallina del “todo o nada” (ceder o 
escalar a un intercambio nuclear a gran escala), es más racio- 
nal comenzar con respuestas limitadas y flexibles adaptables a 
la circunstancia de cada conflicto. Es decir, podría ocurrir que 
el objetivo en disputa aunque fuese de gran valor, no fuese de 
importancia existencial total. 

En la práctica esos casos son lo de la disuasión extendida 
para dar protección a otros países. El famoso problema del de- 
coupling o desenganche entre EEUU y sus aliados de la OTAN, 
en el que no parecería muy racional que los norteamericanos 
estuvieran dispuestos a sacrificar Chicago y Nueva York para 
salvar Hamburgo. Por contra es más racional y daría mucha 
más credibilidad a la coerción estratégica norteamericana el 
desarrollar la superioridad en cada fase o escalera del conflicto 


antes de tener que recurrir siempre a la amenaza de intercam- 
bio nuclear estratégica a gran escala (por más que se sufrieran 
menos millones de muertos que los soviéticos). Por lo tanto, la 
estrategia y coerción nuclear, para ser superior debe serlo en 
todas las escaleras del conflicto, nuclear y convencional. Ello 
es especialmente necesario en grandes potencias que deban 
extender su disuasión y coerción a aliados y países de su esfe- 
ra de influencia (ampliando la defensa desde la disuasión cen- 
tral del país propio). 

Es por ello que las potencias pequeñas o medianas, que no 
tienen objetivos de disuasión y coerción más allá de la disua- 
sión central de ellos mismo, tienen arsenales y estructuras de 
fuerza pequeñas (como en los casos francés o israelí) ya que 
solo tienen la función de asegurar una represalia nuclear de 
destrucción masiva (sin ser total) a algún país que amenace 
su propia existencia (como el caso que la URSS hubiera alcan- 
zado las fronteras francesas y amenazase con una invasión; o 
si en caso de la guerra del Yom Kippur los ejércitos árabes hu- 
bieran derrotado al israelí y hubiesen comenzado a la invasión 
total de israel, y no solo retomar los altos del Golán y el Sinaí). 

Por contra, las grandes potencias que deban proteger su 
esfera de influencia y desafiar las esferas de influencia de otras 
grandes potencias deberían desarrollar arsenales nucleares 
con los que poder hacer una escalda gradual. Aunque las ca- 
racterísticas de un arsenal nuclear adecuado para prevalecer 
en el juego de la coerción de las opciones limitadas es un tema 
para un artículo propio, basta comentar que deben ser armas 
de potencia destructiva variable y selectiva (de pocos a muchos 
kilotones), de uso inmediato en el área de operaciones, que tu- 
viera una alta probabilidad de atravesar las defensas enemigas 
y que tuviera la suficiente precisión para que no hiciera falta 
emplear muchas ojivas con alto poder explosivo (lo que podría 
ser demasiado escalatorio y poco gradual). 

Por otra parte, no cabe olvidar que junto a ese arsenal nu- 
clear para uso limitado deberían desplegarse también suficien- 
tes y potentes armas convencionales para dominar así todo el 
espectro y escalera del conflicto. La importancia de tener supe- 
rioridad convencional (además de nuclear) quedó plasmada en 
la Crisis de los Misiles de Cuba, en el que la armada estadouni- 
dense pudo imponer un bloqueo a la isla para impedir la llegada 
más misiles nucleares, y que la fuerza aérea podía destruir la 
gran mayoría de esos misiles nucleares con armamento con- 
vencional (sin escalar a la guerra nuclear). Dado que además 
los EEUU tenían una inmensa superioridad nuclear estratégica 
contra la Unión Soviética, Kruschev no tuvo más remedio que 
ceder y retirar las armas nucleares de Cuba, ya que la opción 
que le quedaba (escalar a un enfrentamiento nuclear directo) 
no la podía escoger racionalmente (el premio de consolación 
de los misiles Jupiter en Turquía no tuvo una importancia deter- 
minante, ya que una gran cantidad de otros misiles y aviación 
nuclear norteamericana siguieron desplegados en Turquía y 
resto de la OTAN). 


ULTIMOS ARGUMENTOS A FAVOR DE LA SU- 
PREMACÍA NUCLEAR 


Para rematar la superioridad teórica de la escuela de la su- 
premacía nuclear, cabe destacar que nunca en la historia se ha 
dado el caso de una potencia nuclear pequeña haciendo coer- 
ción contra una potencia nuclear que tenga una evidente supe- 
rioridad nuclear. Solo se han dado casos de grandes potencias 
(Rusia-URSS y EEUU) amenazándose coercitivamente entre 
sí, o de una gran potencia nuclear amenazando (no siempre 
con éxito) a un potencia en inferioridad nuclear. Es un detalle 
muy significativo, ya que pone en cuarentena a los defensores 


de una estrategia nuclear que simplemente se base en la es- 
cuela de la sencillez de la respuesta nuclear asegurada para 
conseguir disuasión. 

Apoyándonos en Tucídides, es evidente que resultaría ridí- 
culo que fuera Melos la que impusiera un ultimátum a Atenas. 
Por otra parte, las necesidades estratégicas de las potencias 
muchas veces van más allá de la mera disuasión central, y de- 
ben hacer disuasión extendida. Además, no siempre se dispu- 
tarán objetos que el adversario valore poco y nosotros mucho 
(haciendo creíble nuestra coerción para prevalecer en el juego 
de las amenazas y del gallina), sino que se darán casos en que 
habrá que disputar objetos que el adversario valore mucho y 
nosotros menos, teniendo que equilibrar esa coyuntura estraté- 
gica nuestra supremacía nuclear si se quiere prevalecer. 

La escuela de la sencillez y la respuesta asegurada hace 
una última crítica, que consiste en argumentar la supremacía 
nuclear al hacer la amenaza de guerra más creíble, esta ter- 
mine por desencadenarse ya que envalentonaría en exceso al 
que goza de la supremacía, provocando al final una guerra que 
al comienzo del proceso de coerción nadie deseaba. Aunque 
es evidente que el riesgo de guerra accidental, por error de 
cálculo o para aprovecharse de una gran debilidad adversaria, 
siempre está latente, la disuasión y coerción funcionan al revés 
de lo que indica esa crítica, ya que cuanto más creíble y eficaz 
es una amenaza, más se tiende a obedecer en consonancia a 
lo que ella demanda, dándose la paradoja de que cuanto más 
usable es un arsenal nuclear menos probable será que se use. 

Toda esta exposición evidencia que la acusación conspira- 
noica del innesario nivel de overkill inducido por el complejo 
militar-industrial, no tiene mucha base para denunciar la estra- 
tegia de superioridad nuclear como una invención del lobby ar- 
mamentístico nuclear. Su puede discutir si el grado de overkill 
puede ser de destruir ocho o solo cuatro veces al enemigo (que 
es a lo que se refería Einsenhower), pero no el overkill y la 
supremacía en sí. 


CONCLUSIÓN 


La supremacía nuclear es una realidad existente, no una 
abstracción teórica y una excusa de el lobby nuclear estratégi- 
co. Las críticas de la escuela de la sencillez y la represalia ase- 
gurada a la supremacía nuclear, que se resumen en que 1) es 
costosa (lobby), 2) es ineficaz (basta con causar daño inacep- 
table) y 3) es peligrosa (guerra accidental, etc), en realidad no 
tienen demasiada base o solo la tienen muy subsidiariamente. 

Es cierto que a una pequeña potencia que solo necesite ha- 
cer disuasión central, le bastará con tener un arsenal pequeño 
y poco sofisticado para salvaguardar al país de una invasión 
total o amenaza existencial. Pero, como se ha dicho, la estrate- 
gia es un asunto mucho más extenso que la disuasión existen- 
cial, y los enfrentamientos (de amenazas o combates físicos) 
nucleares pueden tener ganadores y perdedores precisamente 
porque puede hacerse coerción sin llegar a la destrucción mu- 
tua a gran escala. 

Ahí radica precisamente la crítica de la escuela de la com- 
plejidad y la primacía nuclear: que la represalia o respuesta 
asegurada es ineficaz (y no podría hacer disuasión al no ser 
esta creíble), dejando como únicas alternativas perder el en- 
frentamiento, luchar una guerra convencional (fallo de disua- 
sión) o la destrucción mutua a gran escala (fallo de disuasión 
aún más grave). 

Es por ello que la teoría de la supremacía nuclear es perti- 
nente y que pueden haber enfrentamientos nucleares con ga- 
nadores y perdedores reales, no meramente victorias pírricas 
demasiado costosas en términos materiales y humanos. m 
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la situación no es ی‎ diferencias importantes en función de cada 
nación, salvándose de dicha situación apenas 2 ó países. 


beroamérica dispone del acceso y control de algunas 

de las regiones marítimas más importantes del mundo, 

como son el Atlántico Sur -concentrando las líneas de 

comunicación marítimas desde el Índico y el Pacifico-, el 

Canal de Panamá y el Pacifico Sur. La principal particularidad 

de dichos escenarios marítimos son las grandes extensiones 

de los mares en esas latitudes. Esto obliga a las naciones ribe- 

reñas que deseen ejercer sus derechos de control y defensa en 

dichas extensiones, a la posesión y mantenimiento de unidades 

oceánicas. Algo que es escaso en el inventario general de los 

países, y en este caso particular, es muy variable en función de 
cada nación. 

Como un comentario general podemos decir que las 

Flotas que sirven en dichas regiones se componen de plata- 

formas construidas fuera de los países operadores. En su 

gran mayoría los buques de superficie son comprados como 

excedentes a naciones Europeas y los submarinos han sido 


Por Alejandro A, Vilches Alarcón. 


encargados al mismo continente, con especial preponderancia 
en Alemania. Dicha tendencia se da por dos motivos básicos; 
la incapacidad o inexistencia de una industria nacional capaz 
de acometer dichos proyectos o la falta de un presupuesto que 
permita la adquisición de nuevas plataformas, o su construc- 
ción local, en caso de poseer las infraestructuras necesarias. 
En los comienzos del siglo XXI y finales del XX, dicha tenden- 
cia ha comenzado a revertir en algunas naciones, que desde 
décadas antes han aspirado a poseer la industria y tecnología 
necesaria, para poder diseñar, construir y mantener sus propios 
buques y submarinos oceánicos. 

Según los últimos recuentos efectuados, las principales 
naciones marítimas iberoamericanas, aglutinan un total de 25 
submarinos, 1 portahelicóptero de ataque, 1 destructor y 53 fra- 
gatas, hablando siempre de los buques de cierta entidad. Para 
naciones con amplios intereses marítimos, esta distribución tan 
desigual en determinadas categorías muestra por un lado el 


, بجی‎ -.9 nm _ Te - 
~ interés de las nacione: ra mantener uma presencia 
- naval oceánica a costa de fragatas -las plataformas más ase- 
quibles para dichas naciones- y, por otro lado; “la incapacidad 
(técnica o económica) de poseer buques de mayor porte. 

El caso de los submarinos es diferente. Diversas crisis 
entre las propias naciones estudiadas les llevaron a equiparse 
con plataformas que pudieran ejercer un dominio negativo del 
mar, al no requerir del dominio positivo de este. Es decir, les 
bastaba con poder atacar y afectar las líneas marítimas enemi- 
gas. Esta ha sido una de las constantes en el desarrollo naval 
iberoamericano. Para cumplir con esta función, el submarino 
era el arma por excelencia. La compra de modernos sistemas, 
sobre todo en la década de los 70 del pasado siglo, provocó 
asimismo una carrera armamentística en miniatura entre varias 
naciones, carrera que tuvo a estos buques como protagonistas. 

Antes de dar un somero repaso por naciones, veamos la 
flota operacional en su conjunto y en sus sectores más desta- 
cados, ya que de un rápido análisis y algunos datos podemos 
obtener algunas conclusiones muy interesantes. 

De los 25 submarinos alistados, 19 unidades (76%) han 
sido construidas en Alemania, 4 unidades de diseño y con apo- 
yo alemán fueron construidos en Brasil, 1 unidad más con el 
mismo sistema en Argentina y 2 unidades fueron construidas 
por la relación establecida entre España y Francia para el pro- 
grama Scorpene. Con lo cual obtenemos que el 92% de las 
unidades submarinas en las Américas, 23 de las 25 unidades, 
provienen de Alemania o de diseño alemán. 
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—plicando contratos de alto rendimiento económico, y con 868" 


sa transferencia tecnológica. La decisión de Brasil de equiparse 
con plataformas convencionales y nucleares, conla asistencia 
francesa, ha sido una decisión que puede poner en riesgo la 
hegemonía alemana en las próximas décadas. Hemos de su- 
mar que una nación, Chile, probablemente la punta de lanza 
en cuanto a cuestiones navales en Sudamérica se refiere, fue 
la primera en salirse de la influencia de Berlín optando por los 
primeros Scorpene. Esta tendencia a incrementar la influencia 
francesa en los próximos años en la región tendrá importantes 
repercusiones en la industria naval. 

La edad media de las plataformas es de 35 años, con 11 de 
ellas por encima de los 40 años en sus cuadernas. Aunque los 
programas de media vida y de modernización se han aplica- 
do en la mayoría de los casos de forma satisfactoria, lo cierto 
es que en los próximos años, y no muchos, debe comenzar 
un importante movimiento para la sustitución de dichos sub- 
marinos si pretenden mantener las capacidades. 40 años para 
un buque, o para un submarino, son muchos años, aunque a 
base de dinero se pueden mantener. En cualquier caso, en lo 
que concierne a las plataformas que tratamos, no parece que 
sea económicamente interesante, frente a la adquisición de 
una nueva unidad con las capacidades que aportarían, como 
misiles SSM o SLCM. Y esta sustitución no es posible 1 a 1, 
el ratio optimo, deberá aproximarse a esa cifra, abriendo un 


mercado para los constructores de decenas de plataformas en 
los próximos años. 

En cuanto a guerra de superficie, como hemos visto, las 
principales unidades de combate se centran en la categoría de 
las fragatas, aunque existen una gran cantidad de corbetas y 
patrulleros, pero carentes de una potencial capacidad de em- 
pleo oceánico estratégico o de proyección del poder naval. 

A diferencia de lo que ocurre en el segmento de los subma- 
rinos, con las fragatas si han existido importantes programas 
en diferentes países, con apoyo de naciones externas, para el 
diseño y construcción de diferentes clases en el continente, que 
les han permitido alcanzar un nivel técnico para continuar en el 
futuro desarrollando sus propias unidades, siempre y cuando la 
voluntad política y los presupuestos acompañen. 

53 fragatas componen la flota combinada de las principales 
naciones. La media de edad de las unidades es de 37 años, 
una flota ciertamente envejecida. Hay que resaltar que la ma- 
yoría de unidades han sufrido importantes modernizaciones an- 
tes de ser vendidas, generalmente desde naciones europeas, y 
que el mantenimiento, como norma general, es de un alto nivel 
de calidad. A pesar de ello, el límite operacional de los buques 
de dicha edad se encuentra próximo, habiendo iniciado casi 
todos los países, estudios para su futura sustitución. 

El origen de las unidades es más diverso que en el caso 
anterior, aunque las naciones europeas son las dominantes, ya 
sea por nueva construcción o por compra o transferencia de las 
unidades de segunda mano. 


= 12 unidades construidas en Reino Unido (22,6%) 
= 11 unidades construidas en Italia (20,7%) 

= 8 unidades construidas en Alemania (15%) 

= 6 unidades construidas en Argentina (11,4%) 

= 5 unidades construidas en Estados Unidos (9,4%) 
= 4 unidades construidas en Holanda (7,5%) 

= 3 unidades construidas en Francia (5,6%) 

= 2 unidades construidas en Brasil (3,8%) 

= 2 unidades construidas en Perú (3,8%) 


Llegados a este punto es obligado comentar que las cons- 
trucciones locales se hicieron dentro de programas más exten- 
sos y que gozaron del apoyo del país originario del diseño. En 
el caso argentino, recurriendo al diseño alemán, en el brasileño 
al diseño británico y en el peruano fue el diseño italiano el es- 
cogido. En cualquier caso, ateniéndonos al origen del diseño, 
y no de la construcción, alemanes, ingleses e italianos copan 
más del 75% del parque de fragatas de Sudamérica, o lo que 
es lo mismo, 41 unidades. Este dato debería hacernos meditar 
en España respecto a nuestras posibilidades reales de lograr 
algún contrato en los futuros programas de renovación. Hemos 
de tener en cuenta que es un segmento en el que nuestro pro- 
ducto es altamente valorado a nivel internacional y por tanto, 
supone una oportunidad de oro. 

Respecto al armamento embarcado en las plataformas, el 
vector superficie-superficie (SSM) mayoritario son los MM39 o 
MMA40 estando presentes en más de 30 unidades y en menor 
proporción Otomat/Otomat MkII y Harpoon Block Il, este último 
solo en servicio con la Armada Chilena. 

La defensa antiaérea de las plataformas, aparte de la ar- 
tillería y CIWS, muy numerosa y variada en general, se basa 


en un mayor número de sistemas y versiones, siendo predomi- 
nante el Albatross y el Sea Sparrow. En menor medida también 
se encuentran en servicio Sea Wolf, SM-1MR, Mistral, Barak y 
5۸-16 1 

La mezcolanza de sistemas y de diferentes procedencias 
de las plataformas es obvia, al tratar de particularizar cada uni- 
dad una vez es comprada a los estándares de la nación de 
destino. Asimismo la transferencia de tecnología a muchas de 
las naciones por parte de los Estados Unidos ha sido vetada, 
con lo cual las naciones adquirientes han recurrido al mercado 
“libre” europeo capitalizado en particular por la industria france- 
sa. Sin embargo, en el caso de los sistemas SAM, sigue siendo 
muy escasa la presencia de modernos sistemas VLS, siendo la 
mayoría aún sistemas de lanzamientos dobles e incluso unita- 
rios, perdiendo capacidades de defensa AAW y de protección 
de la flota. 


LAS PRINCIPALES NACIONES 


Sin pretender excluir a ninguna de las naciones con intere- 
ses marítimos en Sudamérica, lo cierto es que muchas de las 
mismas no requieren de una marina oceánica o directamente 
no se la pueden permitir por motivos económicos en la mayor 
parte de los casos. Aquellos que todavía las poseen se bene- 
ficiaron en su día de un largo periodo de bonanza económi- 
ca en la última parte del siglo XX y tratan de modernizarlas y 
mantenerlas operativas. En muchos casos las sucesivas crisis 
económicas o políticas han destruido las capacidades de di- 
chas unidades y se puede incluso dudar de la supervivencia 
de las capacidades navales oceánicas de algunos países en 
un futuro próximo. Pasemos a ver las principales naciones del 
hemisferio. 


Argentina 


Hablar de Argentina es hablar con dolor. Sin entrar a valorar 
los motivos que han provocado una perenne crisis de medios 
navales en lo que fue una de las armadas más potentes de 
Sudamérica, en la actualidad su flota se encuentra muy mer- 
mada y falta de capacidades operacionales. 

La tragedia del ARA San Juan en noviembre del 2017 ha 
sido un golpe mortal para la otrora orgullosa flota. El malogrado 
submarino, del que hace poco se ha encontrado el pecio, fue 
modernizado como su gemelo, el ARA Santa Cruz. Sin embar- 
go, si bien este último fue modernizado en Brasil entre 1999 y 
2002, El ARA San Juan lo fue en la propia Argentina entre 2007 
y 2014. Tan dilatado espacio de tiempo se debe a los inacaba- 
bles problemas económicos. Por su parte, el ARA Salta, con 45 
de edad no es un buque de combate al uso. 

En sus mejores momentos, e incluso recientemente, exis- 
tieron programas y comunicados oficiales del Gobierno de este 
país anunciando la construcción de una fuerza de submarinos 
nucleares de ataque (SSN). A pesar de poseer instalaciones 
para la investigación nuclear, y la teórica capacidad para la 
construcción de reactores para una planta naval, lo cierto es 
que ante la desidia mostrada durante décadas para finalizar 
dos submarinos convencionales en el país, ARA Santa Fe y 
ARA Santiago del Estero -ambos de diseño alemán y en cons- 
trucción desde 1983-, se antoja difícil pensar en la construcción 
de una plataforma nuclear. Por no decir directamente que es un 
brindis al sol2. 

El presente y futuro inmediato del arma submarina argenti- 
na es difícil y complicado. La situación económica no permite la 
adquisición de nuevas unidades o de unidades más modernas 


de segunda mano, en un momento en el que el ARA Santa Cruz 
tiene ya 35 años sobre sus cuadernas. Tal vez el modelo ruso 
de finalizar cascos soviéticos y modernizarlos podría aplicarse 
a los ARA Santa Fe y ARA Santiago del Estero. Pero eso es 
algo que será muy difícil de llevarse a cabo. 

Las unidades de superficie no se encuentran en una situa- 
ción más envidiable. La Armada Argentina alista un único des- 
tructor de construcción británica de la clase Type 42, el ARA 
Hercules, que formaba parte de la antigua escolta del portaa- 
viones 25 de Mayo. Ante la obvia incapacidad de recibir repues- 
tos desde su nación constructora, fue transformado en Chile en 
un buque de transporte rápido y de centro de mando. Se le ha 
desinstalado todo el armamento ofensivo con cierto potencias y 
con 43 años de servicio su retiro no debe estar lejano. 

Argentina tiene en su inventario, además, 13 fragatas ope- 
rativas de 3 clases diferentes, con una edad media de 32 años. 
Todas ellas son diseños de la década de los 80, alemanes y 
franceses. La clase Brown la componen cuatro unidades, aun- 
que inicialmente iban a ser 6, del tipo Meko 360 H2. Comisio- 
nadas entre 1983 y 1984, se planteó modernizarlas en un futuro 
próximo a través del programa Placamil. La clase Espora la 
componen 6 unidades del diseño alemán Meko 140 A16. La se- 
rie completa se construyó entre 1985 y 2004, un periodo de 19 
años y el montaje se llevó a cabo integramente en Argentina. El 
plazo tan dilatado para la construcción de estas unidades refle- 
ja la influencia de la economía argentina sobre los programas, 
caros y largos en el tiempo, de la Flota. 

La última clase consta de las 3 unidades construidas en 
Francia del modelo Type A69 entre 1978 y 1981, originalmente 
construidas para Sudáfrica pero adquiridas por Argentina debi- 
do al embargo de armamento impuesto al país africano. Todas 
las fragatas argentinas se suponen operativas y equipadas con 
misiles SSM MM40/MM38. 


La Armada Argentina también cuenta con una importante 
flota de unidades antárticas, las cuales valoran y cuidan, así 
como un pequeño tren naval. Los remolcadores de este último 
estuvieron compuestos por unidades de la US Navy de la déca- 
da de los 40 y han sido sustituidos por remolcadores rusos de 
época soviética. 

Al igual que ocurre con los submarinos nucleares, Argenti- 
na, que poseyó durante años aviación embarcada en su portaa- 
viones 25 de Mayo -antiguo portaaviones británico y holandés- 
aun aspira a poseer dicha capacidad en algún futuro, aunque 
es un sueño difícil de materializar no tanto por la adquisición 
de un portaaviones, como por los costos asociados a la cons- 
titución de un grupo de escolta fiable. Lo que no deja de ser 
curioso es que las escasas unidades que aún posee de los Su- 
per Etendard y S-2 Tracker hayan continuado entrenando su 
capacidad de vuelo embarcado a través de un convenio con 
Brasil durante años, hasta que el portaaviones Sao Paulo fuera 
dado de baja el pasado 2017. 


æ Página anterior: Submarino chileno de la clase Scorpéne, cons- 
truído en su día por la asociación formada entre la española Na- 
vantia y la francesa DCNS -actualmente Naval Group-. Disponer 
de dos submarinos modernos con las capacidades de los Scorpé- 
ne, junto con dos unidades más antiguas del Tipo 209/1400-L sitúa 
a la Armada de Chile un punto por encima de cualquiera de sus 
vecinos, situación agudizada por la disposición de cuatro aviones 
de patrulla marítima Lockheed P-3 Orion. 


El malogrado ARA San Juan, del que solo pasado un año desde‏ ھ 
su hundimiento se ha encontrado el pecio, fue modernizado en‏ 
Argentina, a diferencia de su gemelo, el ARA Santa Cruz. Todavía‏ 
falta por esclarecer el papel de la modernización en el posterior‏ 
accidente de esta unidad. Foto - Juan Kulichevsky.‏ 
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Brasil 


Brasil es la gran potencia emergente de Sudamérica incluso 
a pesar de la crisis económica y política que atraviesa. Durante 
las últimas décadas ha estado en cabeza en cuanto a inversión 
y de compras, especialmente debido a los precios del petróleo 
y el gas natural. La Flota brasileña ha logrado beneficiarse de 
dichos ingresos de una manera significativa. Asimismo Brasil 
ha decidido y puesto en marcha un ambicioso programa des- 
tinado a dotarse de submarinos de ataque nuclear SSN, en el 
marco de una alianza estratégica con Francia. Los intereses 
marítimos de Brasil se centran en una inmensa zona oceánica 
en la que residen gran parte de las materias primas que sus- 
tentan al Estado, por lo cual la selección de los SSN es válida 
y aceptable, y coloca a dicho país en la vanguardia naval de la 
región a la vez que expande sus capacidades de proyección de 
una manera muy amplia. 

De cualquier modo, la economía brasileña ha sufrido duros 
reveses en los últimos años que ha provocado el recorte de 
sus inversiones y la baja de algunos sistemas y buques. Sin 
embargo, la voluntad política se mantiene en los principales 
programas navales, y con especial hincapié en los submarinos, 
convencionales y nucleares, ya que retroceder en estos progra- 
mas tendría consecuencias durísimas para el futuro industrial 
del país, aunque si se pueden ver sometidos a importantes re- 
trasos. 

Brasil siempre requirió de importantes recursos en unidades 
submarinas, especialmente por la extensa longitud de su costa 
y el área, Atlántico Sur, de navegación estratégica que cubre. 
A principios de la década de los 90 la Armada brasileña mante- 
nía un plan de construcción de submarinos convencionales de 
12 unidades y ya trabajaba en el SSN, aunque rondando las 
2.700 toneladas de desplazamiento. En la actualidad mantiene 
la clase Tupi, diseño alemán Type 209/1400, con 4 unidades 
operativas, 3 de ellas construidas en Brasil entre 1989 y 1999. 
Mantiene también una segunda clase de una sola unidad, Tiku- 
na, que es un derivado de la anterior rediseñada y construida 
en Brasil, habiendo sido cancelada la segunda unidad durante 
su construcción. Los problemas de financiación recortarían a 
menos de la mitad el programa brasileño inicial. 

Sin embargo, en 2008 Brasil decidiría relanzar su programa 
de submarinos de forma definitiva firmando con DCNS la asis- 
tencia para la construcción de una serie de SSN de 4.000 tone- 
ladas en el propio país. Un total de seis unidades compondrán, 
salvo sorpresa, la clase Alvaro Alberto, cuya quilla se espera 
se coloque en 2021. El programa acordado también incluye la 


asistencia para la construcción del astillero, la base naval y el 
mantenimiento. Excluye específicamente el diseño del reactor 
y sus asociados, al ser una parte exclusivamente brasileña. En 
un principio, se esperaba que entrara en servicio en 2021, sin 
embargo, una fecha más realista debido a los problemas de 
toda índole que están teniendo lugar, puede ser 2029 o 2031. 
La construcción completa de toda la clase puede extenderse, 
en caso de mantenerse las 6 unidades iniciales, hasta media- 
dos del presente siglo, alcanzando el cuatrienio 2047 - 2050. 
Dichos retrasos pueden considerarse admisibles si se valora la 
envergadura del proyecto. 

La asistencia francesa se simultaneó con la adquisición, 
por transferencia tecnológica, de 4 submarinos convencionales 
clase Scorpene. Dichos buques ya están siendo construidos en 
Brasil, con el primero de ellos ya en su fase final y cuya entra- 
da en servicio se espera para 2020. Brasil, con la experiencia 
adquirida en la construcción de los Type 209 alemanes y ahora 
con los Scorpene y Alvaro Alberto, quedaría enmarcado de aquí 
a una década dentro del selecto grupo de naciones capaces 
de construir submarinos convencionales y en el excelso grupo 
de los constructores nucleares. La inversión realizada de forma 
continua durante décadas está muy próxima a dar sus resul- 
tados. La llegada de los Scorpene supondrá la baja de todos 
los Type 209 en activo con la Flota a partir de 2022, pasando 
de 5 SS a 4 SS modernos, y en el medio plazo incorporando 
unidades SSN. 

Las fuerzas de superficie de la Flota Brasileña han conta- 
do como unidad principal desde mediados del siglo XX con un 
portaaviones como referente. Primero sería el Minas Gerais, 
antiguo buque británico, y posteriormente el Sao Paulo, anti- 
gua plataforma francesa. Fue así hasta 2017, año en que fue 
dado de baja debido a los fuertes recortes presupuestarios. Sin 
embargo, en 2018 y tras una carambola de intereses navales 
internacionales, Brasil volvía a tener un buque capaz de operar 
aeronaves. La Royal Navy se vio obligada a dar de baja a su 
buque portahelicópteros y asalto anfibio HMS Ocean en 2018 
debido al costo de alistar su nuevo portaaviones HMS Queen 
Elizabeth. La Armada Brasileña adquiriría el HMS Ocean, de- 
nominándolo A140 PHM Atlantico, llegando éste a Brasil en 
agosto de 2018 y se espera que esté completamente opera- 
cional para 2020 con la Flota. Aunque hasta el momento su 
capacidad se basa en los helicópteros no es de descartar que 
en un futuro sea modificado para operar aviación de ala fija o 
VSTOL, según las posibilidades disponibles. También, dentro 
de los programas estratégicos brasileños, existe un progra- 
ma abierto conocido como PRONAE y destinado a construir 2 


portaaviones convencionales de aquí al año 2032, y en el cual 
Francia ya anuncio su interés por participar, siendo un socio 
muy interesante por la experiencia que puede aportar y la as- 
cendencia que en materia naval su empresa de bandera -Naval 
Group- esta ganando sobre los principales países de la región. 

Brasil alista tan solo 8 fragatas en sus unidades de super- 
ficie, que compondrían en su mayor parte el grupo de escolta 
de su portaaeronaves. 6 de ellas pertenecen a la clase Niteroi, 
basadas en diseño británico VT Mk 10, habiendo sido construi- 
das 2 de ellas en Brasil y completándose la serie entre 1976 
y 1980. Se trata de buques de 3.800 toneladas con MM40 y 
SAM Albatross, pero que aportan escasas capacidades para 
la defensa aérea de un grupo. Las otras dos fragatas también 
son británicas, Type 22 Batch 1, construidas entre 1979 y 1980 
y transferidas a Brasil en 1995 y 1997. Equipadas con 0 y 
Sea Wolf GWS 25 mod 4, poseen algo más de capacidad, pero 
también deberán ser sustituidas en los próximos años para lo- 
grar una credibilidad naval. 

Para dicha sustitución existe el programa PROSUPER, en 
el cual Brasil busca equiparse con 5 fragatas AAW de 6.000 
toneladas y 2 helicópteros embarcados. A dicho programa, de 
plazos inciertos y dilatados, se han presentado los principales 
constructores mundiales, entre los que Navantia ha ofertado 
una variante de sus F-100. Habrá que esperar bastante para 
poder ver la decisión a este respecto. 

Lo que sí ha lanzado ya Brasil es su programa Tamandare 
para la adquisición de nuevas corbetas misilisticas. En el seg- 
mento de buques menores y patrulleros, Brasil cuenta con una 
nutrida flota de diferentes unidades, algunas de ellas muy mo- 
dernas y otras en plena construcción en los astilleros locales. 
También cuenta con el antiguo buque de desembarco LSDH 
francés, Siroco, -ahora G40 Bahia-, entregado en 2016, así 
como con varios buques LST británicos y estadounidenses. 

Entre las unidades menores destacan las corbetas clase In- 
hauma, de construcción local, con 3 de ellas en servicio y una 
usada de blanco naval en el 2016. Fueron construidas entre 
1989 y 1992 y están equipados con los ubicuos MM40 ade- 
más de beneficiarse actualmente de un programa de moder- 
nización. Estas se verán complementadas con 5 corbetas de 
la clase Barroso, versión mejorada de las anteriores, también 
de construcción local y equipadas con MM40, habiendo sido la 
primera entregada en 2009 y esperándose incorporar las otras 
4 entre 2021 y 2024. 

Brasil representa las aspiraciones de las naciones emer- 
gentes en esta región y, a pesar de la crisis por la que pasa, ha 
logrado mantener en curso sus principales programas navales, 
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< Y El programa de submarinos brasileño es todo un hito en Ibe- 
roamérica y, cuando se complete, alumbrará dos clases de sub- 
marinos de ataque, una de ellas convencional y otra de propulsión 
nuclear. Ambos habrán sido desarrollados con la ayuda de la em- 
presa de bandera francesa Naval Group -antigua DCNS- y son la 
constatación del empeño puesto por el país carioca en su armada 
durante las últimas décadas. En la imagen inferior se ve un modelo 
del reactor PWR que debe equipar los futuros SSN brasileños. 
Fotos - Tim Fish 


»- Patrullero ARC Juan Ricardo Oyola Vera de la Armada de la 
Repúbica de Colombia. Es la sexta unidad de una serie de buques 
destinados al apoyo fluvial y construídos en las instalaciones de 


COTECMAR, de propiedad estatal y que han ganado interesantes 
capacidades en los últimos años. Foto - Tedder. 


no habiendo tenido que cancelar ninguno de los principales, 
aunque los retrasos que puedan sufrir deban ser valorados 
en profundidad. En una década o década y media podremos 
ver una nueva potencia naval regional, si los resultados no se 
desvían de lo esperado inicialmente, o si futuros cambios de 
gobiernos no terminan por trunquen décadas de inversión y es- 
tudios. 


Chile 


Gracias a una política naval de financiación estable que 
dura desde hace décadas, y a la voluntad nacional de mantener 
unas infraestructuras de construcción naval de primer orden, la 
Armada Chilena se puede contar entre la élite de las naciones 
sudamericanas. Sus compras de buques, siempre en Europa y 
la adquisición reciente de submarinos de nueva construcción, 
así como un exquisito sistema de mantenimiento y moderni- 
zación, han convertido a la Armada Chilena en un referente 
regional. 

Los conflictos con países vecinos, como Argentina o Perú, 
así como las extensas áreas de intereses marítimos que posee 
en el Pacifico Sur, llegando hasta la Isla de Pascua, han alen- 
tado desde hace décadas a los chilenos a mantener una flota 
moderna y capaz, así como un cuerpo de oficiales y marineros 
altamente adiestrados y preparados. 

Su arma submarina se compone de 4 unidades. Las dos 
más antiguas son sendos Type 209/1400 alemanes construidos 
en Europa. Con 35 años de servicio a sus espaldas, han recibi- 
do sin embargo las revisiones pertinentes y se han beneficiado 
de modernizaciones certificadas por el fabricante en la década 
de los 90 y entre 2008 y 2013, por lo que se pueden considerar 
en línea. Dichas modernizaciones les permitirán operar, al me- 
nos, hasta mediados de la década del 2020. Son habituales es- 
tas unidades en los ejercicios ASW de la US Navy manteniendo 
un alto nivel de operatividad durante todo el año. 

Las otras dos unidades son los submarinos Carrera y O'Hi- 
ggins, de la clase Scorpene, fabricados entre Francia y España. 
Se consideran las unidades más modernas de la región y apor- 
tan a Chile unas capacidades sin parangón en el hemisferio. 
La decisión de Brasil de equiparse con el mismo modelo de 
submarino creará una alianza entre ambas Armadas para su 
operación haciendo un fuerte contrapunto a los intereses de 
Berlín en la región, favoreciendo además sinergias muy intere- 
santes en el aspecto industrial y en cuanto a costos operativos. 

El programa de sustitución de los Type 209/1400 está en 
marcha, y debido a la seriedad chilena en este asunto, la deci- 
sión debe tomarse antes del 2022, cosa que puede considerar- 
se fiable. Los candidatos a sustituirlos son el Type 214 alemán, 
el Scorpene 2000 francés y el A26 sueco de Saab. La pene- 
tración francesa en el mercado sudamericano unida al ahorro 
de costes que supone homogeneizar la plataforma, hace que 
la opción francesa, con vínculos a la colaboración brasileña, 
pueda ganar muchos enteros frente a las demás. 

Las unidades de superficie de la Armada de Chile también 
son de las más capaces de la región, aunque quizá no están 
al nivel de sus submarinos. Hemos de tener en cuenta que, en 
general, la Armada Chilena posee las unidades más jóvenes 
del hemisferio. Además la buena sintonía con Washington les 
permite un acceso sin restricciones, más allá de las presupues- 
tarias, al equipamiento estadounidense, habiendo estandariza- 
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do los sistemas de combate, con el consiguiente ahorro econó- 
mico y la diferencia de capacidades respecto a otras marinas. 

La Armada Chilena alista 8 fragatas oceánicas de potentes 
capacidades y de tan solo dos orígenes, el Reino Unido y Ho- 
landa. Las 8 unidades han sido transferidas a Chile del 2003 
en adelante, contando con un edad media de 28 años y con 
13 de servicio en Sudamérica, por lo que se pueden conside- 
rar como unidades jóvenes para los estándares regionales. La 
única pega a tener en cuenta es que ninguna de las unidades 
ha sido construida localmente, aunque si son mantenidas y mo- 
dernizadas allí. 

Por clases, se reparten entre las 2 van Heemskerck, 1 Type 
22 Batch 2 británica y 3 Type 23 británicas, además de 2 Karel 
Doorman holandesas. Su armamento SSM esta estandarizado 
en todas las unidades en torno al Harpoon Block Il, mientras 
que los sistemas SAM se dividen en Sea Wolf y Sea Sparrow, 
ambos en sistemas de lanzamiento VLS, y SM-1MR y Barak 
israelí. La conjunción de estos sistemas aporta una alta capa- 
cidad de defensa AAW en la escuadra, concretamente el SM- 
1MR es el sistema AAW de mayores capacidades y alcance de 
intercepción de toda Sudamérica. 

A finales de 2018 se confirmó el inicio de los estudios para 
la renovación de las unidades de superficie de la Flota, comen- 
zando con tres unidades, las 2 van Heemskerck y la Type 22 
británica para mediados de la siguiente década. Dicha sustitu- 
ción va a coincidir en el tiempo con la baja en las flotas britá- 
nicas y holandesas de otras unidades, por lo cual podría tra- 
bajarse en dichos cambios. Aunque no se descarte que en un 
futuro Chile comience a construir unidades de forma local, en 
este momento parece más probable que continúen su política 
de compras de segunda mano. 

La Armada Chilena cuenta con una importante capacidad 
anfibia basada en el ex Foudre, francés transferido en el 2011, 
y gemelo del Siroco brasileño, realzando las relaciones de 
Francia con ambos países y la colaboración mutua a futuros. 2 
Batral de diseño francés, pero construidos localmente y 1 LCU, 
también francés junto con varias lanchas de desembarco. 2 


AOR y algunas unidades antárticas y de patrulleros de altura 
cierran la lista de buques chilenos. 


Colombia 


Una nación que en las últimas décadas ha sufrido una 
cruenta guerra interna contra milicias armadas y los narcos, ob- 
viamente derivó sus principales recursos hacia dicha lucha. Sin 
embargo es sorprendente como ha sido capaz de equiparse 
con una serie de unidades oceánicas que le han permitido man- 
tener una más que digna presencia naval, teniendo en cuenta 
la particularidad de poseer intereses marítimos tanto en el Pa- 
cifico como en el Caribe. Claro está, se ha visto beneficiada por 
unos de los mayores presupuestos de defensa de la región y el 
apoyo incondicional por parte de los Estados Unidos. 

Su principal componente oceánico se basa en cuatro sub- 
marinos y en cuatro fragatas misilisticas, siendo todas las uni- 
dades de fabricación germana. La entrada en servicio original 
de los 4 submarinos fue entre 1974 y 1975, teniendo la flota una 
edad media de algo más de 44 años, mientras que las fragatas 
cuentan con un poco más de 35 años de vida operacional. 

Sus fuerzas submarinas se componen de 2 unidades Type 
209/1200 y otras 2 Type 206A transferidas en el 2015 a Co- 
lombia. A pesar de la edad, Colombia las mantiene operativas, 
aun sabiendo que no podrán permanecer en servicio muchos 
años más. Pese a todo, aportan la capacidad de mantener el 
entrenamiento y conocimientos en su Armada de la operación 
y mantenimiento de estas plataformas. El esfuerzo realizado 
con los 206۸ es un claro ejemplo de ello. A pesar de esto, la 
avanzada edad de las unidades nos hace pensar en su próximo 
reemplazo. 

Sus cuatro fragatas misilisticas, con un escaso porte de 
1.500 toneladas, están recibiendo en los últimos años impor- 
tantes modificaciones siendo remotorizadas. Se plantea en el 
futuro próximo sustituir sus misiles SSM MM40 por Hae Sung 
1, repotenciando así sus capacidades. 
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Por las particularidades de las necesidades de la defensa 
colombiana, la Armada Colombiana posee gran número de pe- 
queños patrulleros y unidades fluviales, aunque aún carecen 
de buques de porte para operaciones anfibias. Sus patrulleros 
oceánicos y de altura también son numerosos y se ven envuel- 
tos en mucha actividad debido a las constantes acciones contra 
el narcotráfico. 

Gracias a dichas modernizaciones, Colombia si decidió 
reinvertir parte de dichas inversiones en la creación de una 
industria local, habiendo potenciado el astillero COTECMAR, 
como uno de los referentes a nivel tecnológico en el continente. 
La última clase de patrulleros oceánicos de altura ha sido cons- 
truida allí y se espera que continúen de forma efectiva con los 
trabajos en dichos astilleros en un caso opuesto al argentino. 


Cuba 


La isla caribeña, gracias al apoyo continuado durante toda 
la Guerra Fría por parte de la antigua Unión Soviética y del blo- 
que del Este, logro tener unas Fuerzas Armadas de importantes 
capacidades y magnitudes. Para finales de dicha época, 1990- 
1991, mantenía en su armada unidades tan significativas como 
son 3 submarinos Foxtrot, 3 fragatas Koni o 18 patrulleras mi- 
silisticas clases Osa | & Il. Además, contaban con una modesta 
flotilla de unidades auxiliares y de guerra de minas. 

Tras el colapso de la Unión Soviética y el fin del apoyo de 
Moscú, La Habana ha virado hacia otros patrocinadores de 
armamentos y de financiación, aunque manteniendo el vínculo 
con la Federación Rusa, por razones estratégicas bilaterales, 
intacto. La época de Castro, Chaves y la fuerte relación entre 
la asociación de países ALBA de la década pasada, dejó claro 
que ninguno de los países podía aspirar a operar armamento 
naval local, debido a los niveles tecnológicos así como a los 
costos asociados. El posterior descenso del precio del petróleo 
y el colapso de la economía venezolana han tenido efectos muy 
duros sobre las capacidades navales cubanas. 


El primer factor clave a tener en cuenta, como un parámetro 
principal de sus capacidades, es la reducción de personal de 
los 10.000 hombres aproximados con que contaba en 1990 a 
los 2800 estimados en 2.016, lo cual nos proporciona una idea 
directa de la actual situación. 

Su capacidad submarina ha desaparecido por completo, 
aunque existen rumores no confirmados acerca de la posibili- 
dad de que Cuba pueda poseer algunos submarinos de bolsillo 
Yugo de diseño y construcción norcoreanos. La merma en ca- 
pacidades es en cualquier caso tremenda, teniendo en cuenta 
que es una nación que pierde el conocimiento en la operación 
y mantenimiento de unidades submarinas, y que recuperar di- 
chas capacidades puede tardar décadas, si es que alguna vez 
pueden pagarlo. Asimismo no debe perderse de vista que una 
de las principales bazas con la que cuenta Cuba es su proximi- 
dad a las costas estadounidenses y rutas petrolíferas del Golfo 
de México, y que el arma submarina era esencial para poder 
ejercer algún tipo de presión militar. Tras la pérdida de las uni- 
dades submarinas todo esto desaparece, y por lo que parece lo 
hace de forma definitiva. 

Las unidades de superficie no han evolucionado de mejor 
manera. La flota ha desaparecido casi por completo. En la ac- 
tualidad los únicos buques de altura con los que cuenta Cuba 
son antiguos buques pesqueros arrastreros modificados de 
construcción española, a los cuales se les ha equipado con los 
misiles provenientes de unidades dadas de baja, en concreto 
son antiguos misiles soviéticos SSM SS-N-2C Styx. En teoría 
mantienen 3 de estos buques operativos. 

También son 6 las Osa Il que se mantienen operativas -se 
supone que con importante apoyo ruso-, equipadas con misiles 
SSM SS-N-2B Styx. El resto de unidades de la misma clase y 
su antecesora fueron dadas de baja y canibalizadas para man- 
tener a las demás operativas. A esto deben sumarse 5 buques 
dragaminas y 1 patrullero de altura de la clase Pauk Il soviética 


transferido en 1990. Estas son las últimas unidades oceánicas 
con las que cuenta Cuba, si es que pueden denominarse así. 

Solo por poder comparar, su fuerza de Guarda Costas, per- 
teneciente al Ministerio del Interior, comprende 5.000 hombres 
y 20 patrulleros. Cuba perdió toda capacidad en lo que a Fuer- 
za Naval se refiere, y la situación económica endémica que su- 
fre hace que sea muy improbable que la recupere en un futuro, 
cercano o lejano. Sus capacidades han desaparecido y la eco- 
nomía nacional, así como la base industrial en la que se apoya, 
no parecen estar en mejor situación. Aunque la implantación de 
la holandesa Damen en los astilleros cubanos, abre una nueva 
vía en ese sentido. 


Ecuador 


Mantiene unas modestas fuerzas navales, muy sorprenden- 
tes si las ubicamos en el contexto de la nación. Dos submari- 
nos alemanes Type 209/1300 son su principal lanza de ataque 
naval. Pedidos en 1974, fueron comisionados por Ecuador en 
1977-1978. A pesar de su edad, y ante la situación que su baja 
podría dar a las capacidades marítimas de la nación, se hizo 
una importante modernización a ambas unidades entre 2008 
y 2014, con el objeto de que puedan mantenerse operativos 
hasta mediados de la década del 2030. Sus capacidades de 
combate se incrementaron notablemente, asistidos por la fran- 
cesa Naval Group, incluyendo la capacidad de uso de misiles 
SSM MM39. Los estudios para su sustitución se espera que 
comiencen en la próxima década. 

Sus unidades de superficie se componen de 2 fragatas 
británicas Leander compradas a Chile y entregadas en 2008 
y de 6 corbetas Lupo compradas a los astilleros Italianos en 
1978 y entregadas entre 1982 y 1984. Esta fuerza de corbetas, 
equipadas con misiles MM40 y SAM Albatross, está siendo en 


la actualidad modernizada para mantener las capacidades de 
guerra naval. 

Su industria naval, con un campeón nacional, ASTINAVE, 
con base en Guayaquil, tiene en marcha varios proyectos de 
buques guardacostas, además de haber construido anterior- 
mente algunos auxiliares de la Flota. 


México 


Al igual que sucede en Colombia, México mantiene un fuer- 
te conflicto interno contra los diferentes carteles del narcotráfi- 
co y diversas organizaciones ilegales en su territorio nacional. 
Hasta el momento la función principal de la Armada Mexicana 
ha sido la de mantener el orden y control en sus fronteras ma- 
rítimas frente a estas amenazas, no habiendo buscado toda- 
víauna capacidad de proyección naval, entre otros motivos, al 
no verse amenazado directamente sus intereses marítimos por 
otra nación. 

México mantiene intereses marítimos tanto en el Atlántico, 
Caribe, como en el Pacifico, e importantes recursos petrolíferos 
en sus zonas marítimas. Su política en las últimas décadas ha 
sido la de fortalecer una industria naval local a través de la com- 
pra de licencias en el extranjero para pequeñas unidades. En 
los últimos años dicho acercamiento ha sido hacia la compañía 
holandesa Damen, la cual ha iniciado la construcción de una 
nueva serie de OPV que se construirán en su mayor parte en 
México, conocidos como clase POLA. 

Actualmente México cuenta con 5 fragatas oceánicas ce- 
didas por su vecino del Norte, los Estados Unidos. Además, 
antes de la llegada del Presidente Trump a la Casa Blanca se 
había aprobado la transferencia de dos unidades más, aunque 
aún no se ha ejecutado dichas transferencia. 3 FFG son de la 
clase Knox y las otras 2 de la clase Bronstein, con décadas de 
servicio a sus espaldas y carentes de armamento SSM. 

La Armada Mexicana carece de unidades submarinas, y 
no existe un proyecto al corto para equipar a dicha nación con 
este tipo de buques. Debido a las peculiaridades geográficas 
y políticas en las que se encuentra México, es razonable que 


dichos sistemas de combate no vayan a ser implementados en 
su Marina en las próximas décadas, prefiriendo que la inversión 
se centre hacia la capacitación de su industria naval en la cons- 
trucción de buques de superficie de mayor porte. 

Respecto a los buques de patrullaje costero y de interdic- 
ción de tráfico de mercancías ilegales, México cuenta con una 
más que nutrida flotilla en ambos océanos, con gran número de 
unidades de fabricación nacional. Es en este segmento donde 
en las próximas décadas continuará creciendo el poderío de la 
Armada Mexicana. 

Como ya hemos indicado, debido a su particular política na- 
val, tanto la Aviación Naval como la Infantería de Marina, son 
unidades muy cuidadas y altamente capacitadas al estar en pe- 
renne uso como medios contra la lucha contra el tráfico ilícito. 
Aparte de gran cantidad de unidades de procedencia española, 
como los CN-235 y C-212-200, la Armada Mexicana es de los 
pocos operadores mundiales del E-2C Hawkeye, con 3 unida- 
des en su inventario, comprados en Israel a comienzos de la 
década del 2000. 


Perú 


Perú es otra nación que ha invertido fuertemente en su in- 
dustria naval durante las últimas décadas y que está logrando 
mantener un alto grado de nacionalización en sus construccio- 
nes navales. Sus unidades oceánicas son numerosas, aunque 
gran parte de ellas antiguas. No obstante, se modernizan de 
forma periódica en el país, manteniendo de esta forma el saber 


El patrullero portahelicópteros Río Damuji, de la Armada Revo-‏ ھ 
lucionaria de Cuba, es una buena muestra del tipo y estado de los‏ 
buques que equipan esta rama de sus Fuerzas Armadas del país‏ 
isleño. Foto - Wikimedia.‏ 


>4 Seguramente Chile cuenta con la armada más equilibrada y 


completa de la región. En la imagen el LSDH “Sargento Aldea”, 
antiguo “Foudre” de la Marine Nationale, luciendo todavía pabellón 
francés mientras está en Toulon. Foto - Wikipedia 


hacer industrial, algo que no todos los estados que pasan por 
estas páginas están sabiendo hacer. 

Cuenta con seis submarinos oceánicos de construcción ale- 
mana -4 Type 209/1200 mod y 2 Type 209/1200- habiendo en- 
trado en servicio entre 1975 y 1983 y teniendo una edad media 
la flota submarina de 40 años, con dos unidades ya en los 45. 
Al poseer un número más que adecuado de submarinos, Perú 
puede permitirse destinar sus unidades más antiguas al entre- 
namiento y mantenimiento de conocimientos, mientras el resto 
de su flota se centra en operaciones navales. 

La Escuadrilla de Submarinos de la Marina Peruana es la 
unidad de submarinos más antigua de América Latina, creada 
en 1.911, y aporta una vasta experiencia y tradición en dicho 
campo al país. El centro de construcción naval peruano de re- 
ferencia es SIMA, que ha recibido en los últimos años un con- 
trato superior a los 250 millones de € para la modernización 
de las cuatro unidades Type 209/1200 con apoyo técnico del 
constructor original TKMS, y otras empresas como la israelí El- 
bit y la europea Airbus DS Optronics. La modernización de las 
unidades será completa, incluyendo el corte del casco para la 
sustitución de grandes equipos. También ha implicado la insta- 
lación de un syncrolift de grandes capacidades en SIMA. 

La vida operativa se extenderá hasta finales de la década 
del 2030, habiendo comenzado en el 2017 con la varada del 
primer submarino y esperándose que las cuatro unidades estén 
completamente modernizadas para 2025-2026. 

Las dos unidades más antiguas serán dadas de baja para 
2023 cuando alcancen los 49 y 50 años de vida operacional res- 
pectivamente. Aunque no se ha escogido aún ningún sustituto 
de forma definitiva, la Marina de Perú estudia las principales 
unidades actualmente disponibles en el mercado, como son: el 
Type 212 alemán, el Type 214 de diseño alemán -aunque ven- 
dido y fabricado por la coreana Daewoo-, el Scorpene francés 
y el S-80 español de Navantia. Será uno de los programas más 
interesantes en los próximos años, al comenzar una carrera 
de sustituciones de submarinos entre las naciones americanas. 

Las fuerzas de superficie se configuran en torno a dos gru- 
pos de fragatas de diseño y construcción italianas de la clase 
Lupo. La primera serie comprendería la construcción de 1 fra- 
gata en Italia y la transferencia y apoyo para la construcción de 
2 unidades más en el propio Perú. Han recibido una reciente 
modernización para mantenerlas operativas hasta el año 2024 
y poder sustituir sus SSM del MM39 al MIM40. Su edad media 
es de 36 años. 

La segunda serie, compuesta por 4 fragatas, fue adquirida 
a Italia de segunda mano, siendo transferidas en 2005 y 2007. 
Tras la compra sería Perú quien las reequiparía con nuevos 
vectores SSM MM40 y el sistema SAM NATO Sea Sparrow 
Mk57 mod 2. Se cuenta con una próxima modernización, en la 
que se hará especial hincapié en sus sistemas SAM. 

La Marina de Perú mantuvo hasta 2017 en su lista de bu- 
ques al último crucero operativo de dicha región, el Almirante 
Grau, antiguo de Zeven Provincien holandés. Respecto al resto 
de categorías, cuenta con 6 corbetas equipadas con MM38, 
2 LPD de construcción nacional de 11.000 toneladas de des- 
plazamiento y 2 antiguos LST estadounidenses, así como un 
buque de reaprovisionamiento de combate, AOR, uno de los 
cuales es el antiguo Amsterdam holandés, transferido en 2014 
y gemelo de nuestro Marques de la Ensenada. 

Perú mantuvo importantes desencuentros con su vecino del 
sur, Chile, en el siglo XX, habiendo sido el Arma Submarina una 


> Destructores ARA “Sarandí” y ARA “Almirante Brown” en el 
Apostadero Naval de Buenos Aires, durante una jornada de puer- 
tas abiertas en mayo de 2017 por el día de la Armada Argentina. 


Foro Juan Kulichevsky. 


de los elementos más destacados en dichos enfrentamientos. 
Por lo tanto, el país se sabe en la necesidad de mantener im- 
portantes fuerzas submarinas operativas, a diferencia de otras 
naciones, en tanto Chile mantiene una de las flotas más poten- 
tes del continente. Ninguna de las dos naciones se plantea una 
reducción de sus fuerzas navales ante la latente rivalidad entre 
ambas marinas. 


Venezuela 


Al tratar el caso de una nación tan rica como Venezuela, no 
podemos sino compararlo con el de Argentina, aunque el país 
caribeño tenga características propias. La crisis endémica que 
sufre Venezuela por la gestión llevada a cabo por sus últimos 
gobiernos ha provocado la práctica extinción de su industria na- 
val -y no solo esta-, la falta de acceso a los mercados interna- 
cionales de repuesto y compra, así como a la financiación, todo 
lo cual ha provocado que la Armada de la República Bolivariana 
de Venezuela se convierta en un ente con graves carencias y 
problemas operativos. 

Su fuerza de submarinos se compone de dos unidades 
alemanas de la clase Type 209/1300, construidas en 1976 y 
1977. A lo largo de su extensa vida han recibido importantes y 
técnicamente fiables modernizaciones, algunas de ella incluso 
en el país constructor de origen, Alemania. Sin embargo, la úl- 
tima modernización sufrida por estas unidades, con el nuevo 
sistema político y financiero ya instaurado y en pleno funciona- 
miento, ofrece más dudas que certezas. Dichas modernizacio- 
nes fueron llevadas a cabo en la propia Venezuela, en el caso 


del S-31 Sabalo entre el 2004 y 2011 y para el S-32 Caribe 
entre el 2005 y 2017. En total, 7 y 12 años respectivamente 
para una labor que en países de su entorno y con similares 
plataformas, requiere de muchos menos años en función de 
la financiación del proyecto. Es vital, para entender la actual 
situación de Venezuela, considerar que 12 años para efectuar 
un overhaul mayor a un submarino con 40 años es excesivo en 
todos los aspectos. No existe ninguna disculpa técnica ni elogio 
posible ante dichas cifras. Tan solo puede recordarnos a algu- 
nos proyectos soviéticos o rusos que, ante la grandilocuencia y 
bonanza económica del momento, terminaron cayendo en las 
duras realidades económicas post-soviéticas. 

Con las edades de dichos submarinos, 42 y 43 años respec- 
tivamente, es lógico suponer que debe existir un plan para su 
sustitución. Una vez más la comparación con Argentina se an- 
toja inevitable, por los anuncios oficiales de programas de una 
envergadura que difícilmente podrían pagar estos países dadas 
sus actuales condiciones. Desde el año 2008 existen comuni- 
cados oficiales del Gobierno Venezolano y de la Federación 
Rusa, acerca de la compra de un gran número de submarinos 
convencionales de las clases Kilo y Lada. En 2011 se anunció 
un acuerdo para la financiación del programa y en 2013, en 
teoría se solicitó formalmente su construcción. Existen además 
modificaciones ha dichos acuerdos, de entre 8 a 12 unidades 
según las fuentes, en las cuales Venezuela adquiriría subma- 
rinos Lada en vez de Kilo, pero debido al fiasco de los prime- 
ros, se comprarían los segundos. En cualquier caso ninguno 
de estos planes han terminado por concretarse ni ejecutarse, 
y Venezuela sigue operando vetustos submarinos germanos, 
que quien sabe, tal vez vuelvan a ser modernizados durante 
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otra década de forma local, alcanzando récords de años opera- 
tivos con una flota. O tal vez, y puede que sea más probable, el 
arma submarina venezolana acabe desapareciendo, mientras 
se busca la posibilidad de adquirir algunas unidades en China. 

La Flota de Superficie no anda en mejor situación. La es- 
pina dorsal de sus unidades oceánicas la componen seis fra- 
gatas de construcción italiana de la clase Lupo, entregadas 
entre 1980 y 1982 y equipadas con SSM Otomat Mk ١١ y SAM 
Albatross. Si para la modernización de los submarinos lograron 
asistencia europea, en el caso de las fragatas la cosa se tor- 
ció, ya que inicialmente las modernizaciones de estas unidades 
comenzaron a realizar, eficientemente, en los Estados Unidos. 
Aunque Venezuela gozaba de una industria naval incipiente, 
requería para el mantenimiento y actualización de los sistemas 
militares navales, de la asistencia extranjera. Las dos prime- 
ras unidades fueron modernizadas en los Estados Unidos en- 
tre 1998 y 2001 volviendo al servicio activo al año siguiente. A 
cuenta de las relaciones diplomáticas entre ambos países y de 
los embargos aplicados por Washington en sistemas de com- 
bate, el resto de las unidades han recibido una modernización 
limitada en el país caribeño entre 2003 y 2006. Como colofón a 
todo esto, una unidad, la F24 General Soublete, fue moderniza- 
da en Cuba. El estado general de la flota de superficie es más 
que limitado, aunque existen informes de intenciones de apoyo 
por parte de los Aliados venezolanos, China y Rusia, aunque 
como siempre, sin concretarse nada por el momento. 

Al igual que en el caso de los submarinos, también existen 
rumores y comentarios acerca de la futura adquisición por parte 
de Venezuela de corbetas y fragatas en los dos países citados 
anteriormente. Si desde un punto de vista estratégico y opera- 
cional, la renovación de los submarinos es vital para el Estado 
y no ha podido realizarse por motivos financieros, al menos eso 
se infiere, difícilmente este caso será distinto. 

Por último, como es bien sabido, Venezuela adquirió a Es- 
paña 8 buques a principios del siglo XXI. 4 POVZEE y 4 BVL, 
el último de estos a construir en Venezuela. Su armamento era 
eminentemente defensivo y no implicaba nada más allá de la 
defensa de su ZEE y el patrullaje en alta mar. La tecnología 
embarcada era toda europea para evitar los embargos esta- 
dounidenses. También poseían espacios de crecimiento en 
sistemas para en el futuro incrementar el armamento embar- 
cado. En el 2012, durante unas maniobras en Brasil, la Armada 
Venezolana perdería uno de sus nuevos y flamantes POVZEE, 
el PC-22 Warao, encallando y recibiendo daños por inundación 
de tal gravedad que el buque fue dado de baja sin posibilidad 
de reparación. Por su parte, el Cabeza de serie -PC-21 Guai- 
querei- sufrió un incidente en 2016 no aclarado y que implicó 
la detonación de munición de su cañón de 76mm, causando un 
muerto y varios heridos y desconociéndose si el buque sufrió 
daños dada la opacidad del régimen encabezado por Nicolás 
Maduro. El 4° BVL, construido en las instalaciones venezolanas 
de DIANCA, ha requerido la friolera de 10 años para llegar a 
realizar sus pruebas de mar en abril del 2018, tras haber reci- 
bido todo tipos de apoyos desde Europa y siendo un buque de 
serie, no un prototipo, lo que es buena muestra de la situación 
real tanto de la industria naval como de la Armada Venezolana. 


PROGRAMAS FUTUROS 


El primer dato que ha de tenerse en cuenta a la hora de 
valorar el estado de las unidades navales en Iberoamérica es 
el de la edad: La edad media de las unidades en la región es 
excesivamente alta. Aunque determinados programas para co- 
menzar la construcción local de unidades oceánicas, especial- 
mente submarinos, con asistencia extranjera -lo cual será un 


factor determinante para las relaciones en las próximas déca- 
das-, son son escasos los países que poseen en la actualidad 
dichas capacidades. La opción de la compra de buques de se- 
gunda mano sigue siendo la más escogida, aportando por un 
lado la reducción de costos en la adquisición, mientras que por 
otro lado reducen los riesgos respectos a las incertidumbres 
tecnológicas en nuevos proyectos. 

Brasil, Chile, Colombia, Perú o México son países que es- 
tán estableciendo una fuerte base en su industria local con un 
futuro prometedor en determinados segmentos del campo na- 
val. Si bien no buscan una independencia absoluta del exterior 
a priori, sí están buscando estrechar las relaciones estratégicas 
con determinados países que les capaciten para ser indepen- 
dientes respecto a sus necesidades navales y armamentísticas. 
Si el esfuerzo continúa de forma sostenida en las próximas dé- 
cadas, con asistencia financiera y formación de personal, tanto 
civil como militar, dicho objetivo se convertirá en una realidad. 

El gran número de unidades de segunda mano, de diversas 
procedencias y la necesidad de extender su vida operativa al 
máximo, ha creado una industria singular basada en la integra- 
ción de diversos sistemas y el aprovechamiento de todos los 
elementos. Dicho know how también repercutirá en beneficios 
sobre dicha nación en su vertiente industrial. 


ARGENTINA VS BRASIL 


Son los dos casos más extremos de la región. Mientras 
Brasil, no sin complicaciones e incidentes, está manteniendo y 
construyendo unas fuerzas navales con una capacidad de pro- 
yección no solo regional, Argentina, que en su momento pudo 
haber gozado de la misma situación, se arriesga a la perdida 
absoluta de sus capacidades navales oceánicas, de no corregir 
urgentemente la situación de su Armada. 

Este hecho, su situación debería hacernos recapacitar so- 
bre la importancia del mantenimiento de una fuerza naval na- 


cional. La pérdida de las capacidades argentinas ha derivado 
en graves conflictos laborales y sociales en torno a los astille- 
ros que construían y mantenían dichas unidades. Aunque una 
nación en un momento determinado posea una flota, si en la 
actualidad no está invirtiendo recursos en las unidades que de- 
ben reemplazar a las que tiene en servicio, puede verse en 
una situación en la que pierda absolutamente su armada, su 
capacidad industrial para construir una nueva y su capacidad 
intelectual para entender lo que aporta, hasta que ya sea de- 
masiado tarde. 

Sin embargo, no debemos tampoco confundir esto con fan- 
tasear sin sentido. Brasil apostó por submarinos de propulsión 
nuclear hace décadas y ha mantenido dicha apuesta hasta ha- 
cerla realidad, en conjunción con todos los factores de la nación 
y de la propia Armada Brasileña. Argentina no debería perder 
tiempo en fantasear con la misma idea, por muy factible téc- 
nicamente que sea en la actualidad, cuando a día de hoy su 
actual flota de submarinos es vetusta, mal mantenida y acaba 
de sufrir una tragedia sin igual en su historia en tiempos de paz. 
La realidad, en conjunción con la financiación disponible, pasa 
por encontrar un camino para renovar la flota con unidades de 
segunda mano o bien por un proyecto nacional, respaldado por 
una nación extranjera, destinado a la finalización de las unida- 
des que tiene en construcción desde hace décadas. 


VENEZUELA Y CUBA 


Ambas naciones caribeñas representan una situación anó- 
mala en el ámbito regional. Mientras Cuba ha permanecida ais- 
lada del resto del continente por su histórica proximidad a Mos- 
cú, especialmente desde principios de los 60 del siglo pasado, 
Venezuela ha virado también en las últimas décadas hacia una 
asociación La Habana-Moscú, aunque ha intentado agrupar al- 
gunas capitales más en el experimento, que finalmente no ha 
salido como se esperaba. 


El resultado final de esta asociación parece ser la extinción 
a medio plazo de las capacidades oceánicas de ambas flo- 
tas, aunque Cuba disponía ya de una muy limitada capacidad, 
mientras que Venezuela, afectada por su situación económica, 
ya no está en situación de mantener dichas capacidades. Es 
posible que la situación dé un nuevo giro en los próximos años, 
cuando la necesidad obligue a China o a Rusia a suministrar 
buques a Venezuela, so pena de quedar impedida absoluta- 
mente en sus capacidades navales. 

Respecto a las capacidades industriales, que sustentan el 
potencial de la flota de una nación, también han sido duramente 
castigadas, habiéndose potenciado recientemente la cubana a 
través de la entrada de la multinacional holandesa Damen en 
la isla caribeña. Venezuela, por su parte, aún esperar encontrar 
un socio internacional tecnológico para su campeón nacional. 


CONCLUSIONES 


Exceptuando las naciones comentadas en los dos epígrafes 
anteriores, que están perdiendo sus capacidades navales e in- 
dustriales -no hablamos de Brasil, obviamente- los estados ibe- 
roamericanos mantienen en general flotas y unidades de com- 
bate muy ajustadas a las necesidades operativas propias de su 
entorno geográfico. Sus magros presupuestos de defensa no 
les permiten mucho más, pero se les debe reconocer una gran 
capacidad de inventiva y adaptación para reutilizar material de 
otras naciones, generalmente europeas y con un buen número 
de años a sus espaldas, gracias a una sabia política de com- 
pras de segunda mano. Una política que se ve perfectamente 
complementada por la elección de los materiales y sistemas a 
integrar con cada modernización, lo que hace posible que pese 
a su edad, la mayor parte de los buques de la región sigan 
siendo válidos para cumplir con sus cometidos. 

Las armadas iberoamericanas, no obstante, no podrán es- 
tirar los sistemas en uso de forma indefinida por mucho tiem- 
po más. Se enfrentarán invariablemente en los próximos 8 a 
10 años a la necesidad de emprender la sustitución masiva 
de multitud de buques y sistemas que están llegando irrever- 
siblemente al final de su vida operativa. Para muchas de estas 
naciones la coyuntura económica en este momento no es bue- 
na, por lo cual la decisión transcendental, esto es, el ratio de 
sustitución de unidades antiguas por nuevas, determinará las 
opciones de mantener o no algunas capacidades o bien de re- 
ducir el numero de unidade. Esto último, a nadie se le espaca, 
por mucho que las nuevas unidades sean más versátiles que 
las anteriores, supondrá también renunciar a algunas capacida- 
des, por lo que es una decisión súmamente delicada.. 

Con las nuevas compras se abren nuevas oportunidades. 
Especialmente suculenta será la sustitución de la mayor parte 
de las unidades submarinas en el continente. ¿Mantendrán el 
vínculo con Alemania? Teniendo en cuenta los graves proble- 
mas por los que atraviesan tanto TKMS como su matriz, parece 
complicado que esta empresa pueda abastecer la demanda 
que se prevé en tan corto espacio de tiempo. ¿Continuará Pa- 
ris, a través de Naval Group, su fuerte penetración en la región 
aprovechando los éxitos conseguidos en Chile y Brasil? Pro- 
bablemente estas naciones sirvan de cabeza de puente para 
el salto a sus vecinos, que disfrutarian de una interesante re- 
ducción de costos por incrementar el número de plataformas 
comunes en la región. Y no olvidemos que estos movimientos, 
sin lugar a dudas, causaran algunas fricciones en Europa, en 
un tiempo en el que se está viviendo una reorganización del 
sector naval militar -y civil- a nivel continental sin parangón en 
la historia. Tal vez, con algo de suerte, podría darse el caso de 
ver los primeros 5-80 de exportación... 


PANORAMA NAVAL DE IBEROAMÉRICA MN 


A Submarino Tipo 209 de la Armada de Perú. Este país, dado su 
contendioso con Chile, llegó a contar con una flota submarina dig- 
na de mención, aunque difícilmente logrará sustituir las unidades 
en razón de 1 a 1. Foto - US Navy. 


A A Patrullero flivial P32 Amapá, de la Marina Brasileña. Además 
de su extensa zona de interés oceánico, el país ha de cuidar su 
vasto sistema fluvial que gira en torno al Amazonas y sus afluen- 
tes. Foto - Ministerio de Defensa de Brasil. 


A A ھ‎ ARM P153 Durango, de la clase Sonora. México ha estado 
centrado en la lucha contra el tráfico de drogas, lo que le ha lleva- 
do, como a Colombia, a dotarse de un buen número de patrulleros 
de todos los tipos. 


Fragatas lanzamisiles ARV General Salóm y General Sucre de‏ 4ه 
la Armada de Venezuela. Foto - US Navy.‏ 


5 insurgentes, 2 Vehículos کو‎ Todo Terreno (VLTT), representados por 


ntes de meternos de lleno en el tema principal 

de este trabajo, esto es, en los VLTT, me parece 

oportuno hacer algunas consideraciones que nos 

aclaren un poco las ideas. De hecho, en lo rela- 
tivo a este tipo de vehículos, existen una gran cantidad de tér- 
minos y afirmaciones que pueden llevarnos a cometer errores 
muy importantes. Por ejemplo, la denominación de todoterreno 
no quiere decir, en absoluto, que puedan moverse por cualquier 
tipo de terreno (arenoso, montañoso, pedregoso, con grandes 
pendientes...) ni tampoco con cualquier situación meteorológi- 
ca (hielo, nieve, lluvia, barro, niebla...), sino más bien que pue- 
den circular por terrenos variados, con algunos obstáculos que 
le impedirían el movimiento a otros vehículos de los considera- 
dos normales. En realidad, ni siquiera los vehículos con mayor 
movilidad, los dotados de trenes de rodaje de orugas, pueden 


1 WV -peró que 3 conforman una categoría mucho más amplia- continúan siendo 
pina dorsal. de nuestros éjércitos por su bajo coste, su movilidad y su polivalencia. 


Por Francisco A. Fernández Mateos 


maniobrar por cualquier terreno y en todas las circunstancias 
ambientales como queda demostrado a diario en las diferentes 
maniobras y misiones que lleva a cabo cualquier ejército. 

Otro aspecto a considerar es que este tipo de ingenios, a 
menudo reciben denominaciones muy diversas como vehículos 
utilitarios, multiuso, multipropósito, de uso general, etc, lo cual 
es bastante lógico si tenemos en cuenta su utilización normal 
y el motivo de su desarrollo, como ya veremos más adelante. 

Entonces, ¿qué es realmente un vehículo ligero todoterreno 
o VLTT?. En principio, podemos decir que es un vehículo no 
blindado pero diseñado expresamente para uso militar y con 
capacidad para moverse por terrenos más o menos acciden- 
tados y en condiciones no aptas para los vehículos civiles. Por 
supuesto, siempre y cuando esos últimos no tengan también 
capacidad todoterreno pues, en realidad, desde el mismo naci- 


miento de los VLTT, se desarrollaron versiones civiles, inicial- 
mente para funciones agrícolas y, más tarde, para otras ac- 
tividades y como medios de ocio. No olvidemos que, hoy en 
día, existen muchos más vehículos todoterreno para uso civil, 
dotados además de equipos mejorados, que para uso militar y 
que, como consecuencia, es más normal ver vehículos milita- 
res derivados de modelos civiles que a la inversa, algo que no 
siempre ha sido así. 

Por otra parte, es necesario destacar que, en los últimos 
años, los conflictos de tipo asimétrico como Irak o Afganis- 
tán, han aconsejado el uso masivo de blindados ligeros que, 
en gran medida, están siendo utilizados en sustitución de los 
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1 Son mucho más pesados. 
2 Unas cualidades totalmente distintas. Un 
j claro ejemplo es el nuevo JLTV norteameri- 
cano -al que dedicamos la portada de nuestrá 
anterior número-, que ha sustituido al Hummer 
pero que, aunque ofrece un alto nivel de protección 
alos tripulantes, presenta el inconveniente de que su 
mayor peso y tamaño, dificulta sin lugar a dudas su uso 
en determinados terrenos y circunstancias; es decir, que 
ofrecen una capacidad todoterreno más limitada. Además, 
su precio es muy superior al de los clásicos Jeep o modelos 
de alta movilidad por lo que, a la hora de la verdad, habrá que 
seguir utilizando los VLTT para la realización de numerosas 
funciones que no exijan el uso de blindados persiguiendo el tan 
necesario ahorro de costes. No hacerlo sería indudablemente 
un despilfarro. 

Por otra parte, también existen unos vehículos ultraligeros, 
diseñados básicamente para las unidades paracaidistas, que 
tampoco creo que deban ser incluidos entre los VLTT, puesto 
que ofrecen unas capacidades más limitadas. De hecho, pro- 
bablemente deberíamos incluirlos en la categoría de “mulas 
mecánicas”. 

Y sin más preámbulos, a continuación vamos a repasar 
someramente los equipos y sistemas que consideramos im- 
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prescindibles para cualquier todo terreno, pasando más tarde 
a recordar el nacimiento de los VLTT o CLTT (Coches Lige- 
ros TodoTerreno) como se denominan en el Ejército español, 
centrando nuestra atención en los modelos más emblemáticos 
como el Jeep Willys y el HMMWV Hummer norteamericanos. 
Finalmente, tras hacer una breve exposición de los principa- 
les modelos que han prestado servicio en el Ejército español, 
citaremos los ejemplares más destacados del panorama inter- 
nacional, siguiendo para ello el orden alfabético de sus países 
de origen. 


CUALIDADES Y EQUIPOS IMPRESCINDIBLES 
PARA TODO VLTT 


Para que cualquier vehículo pueda ser considerado un ver- 
dadero VLTT para uso militar, debe cumplir una serie de requi- 
sitos que, en forma resumida, son los siguientes: 


× Tracción a las cuatro ruedas (4x4) que puede ser per- 
manente, si bien muchos fabricantes se inclinan por una 
tracción 4x2 en condiciones normales que, en caso ne- 
cesario, usando una sencilla palanca, se convierte en 
4x4. Con ello, conseguimos disminuir el consumo de 
carburante y el desgaste de algunos elementos como la 
transmisión, por ejemplo. 


= Mantenimiento lo más sencillo y barato posible, dispo- 
niendo asimismo de equipo de autotest, actualmente 
generalizado, que permita investigar y detectar posibles 
averías con gran rapidez. En este campo es muy intere- 
sante que el vehículo haya sido diseñado con la mayor 
cantidad de piezas COTS, es decir de uso comercial, lo 


que facilitará su adquisición en el mercado civil y, ade- 
más, a un menor precio. En los últimos tiempos, existe 
un gran interés por aplicar el denominado mantenimien- 
to predictivo, lo que aumenta enormemente la operativi- 
dad del vehículo, ya que las piezas son sustituidas antes 
de que se produzca su rotura. 


Sistema Central de Inflado de los Neumáticos (CTIS) 
que permiten variar la presión de aire adecuándola a 
las condiciones del terreno. En algunos modelos, puede 
activarse desde el puesto del conductor, aunque en mu- 
chos casos es necesario realizar alguna acción en las 
ruedas. Además, existen modelos totalmente manuales, 
en los que el conductor elige y acciona la entrada o sa- 
lida de aire de cada rueda, y otros totalmente automáti- 
cos, en los que solo tiene que elegir entre varias opcio- 
nes (carretera, caminos en buen estado, terreno difícil, 
terreno extremadamente difícil o deslizante...) realizan- 
do el sistema todas las acciones necesarias. 


Contar con neumáticos impinchables tipo runflat, de los 
que existen varios modelos en el mercado, si bien las 
empresas líderes del sector son la francesa Hutchin- 
son y las británicas Run-Flat (dio nombre al conjunto) 
y Tyron. Disponen de diferentes modelos para usos mi- 
litares en versiones básicas y anti-minas, que cumplen 
en diferente medida las normas FINABEL 20.A.5 y A.20. 
Avi, al tiempo que admiten el uso de sistemas CTIS. 
Aunque hay muchos amantes de las transmisiones con 
cajas de cambio mecánicas y caja reductora de dos ve- 
locidades, lo cierto es que los modelos de VLTT moder- 
nos disponen normalmente de transmisiones automáti- 
cas, de manera que el conductor tiene que seleccionar 
el tipo o gama de velocidades (larga, corta, terreno difí- 
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cil...) lo cual, desde el punto de vista militar, siempre es 
muy interesante, pues facilita las labores del conductor. 
En algunos casos, incluso, impiden que el conductor se- 
leccione alguna opción incorrecta. 


= Sistema de bloqueo de diferenciales que, a ser posible, 
debe ser automático, de manera que, en caso de que 
una rueda patine sobre el terreno, el diferencial corres- 
pondiente se quede bloqueado e impida que toda la 
energía se pierda por esa rueda. 


m En lo referente a los frenos, solo diremos que, aparte 
de montar los correspondientes sistemas de servicio, 
emergencia y estacionamiento, para los que cada fabri- 
cante tiene sus propias preferencias, las transmisiones 
automáticas pueden integrar frenos hidrocinéticos o re- 
tardadores de freno que, al operar directamente sobre 
la transmisión, hacen innecesario el uso continuado del 
freno de servicio, sobre todo al bajar pendientes pro- 
longadas, lo que evita sobrecalentamientos y desgastes 
excesivos, al tiempo que proporciona un gran control del 
movimiento. 


= En las luces, cobra una gran importancia el uso que se 
vaya a hacer del vehículo o el tipo de versión que consi- 
deremos, ya que podemos incluir desde luces reducidas 
y de guerra, hasta equipos de TV trasera o de visión 
nocturna pasiva (intensificadores de luz o cámaras tér- 
micas). 


m Por último, teniendo en cuenta que estamos tratando de 
vehículos militares y que cada Ejército tendrá sus pro- 
pias exigencias, son de gran importancia las prestacio- 
nes relativas a: Peso, dimensiones, capacidad de carga 
y de remolque, consumo, autonomía, velocidad máxi- 
ma, duración del ciclo de vida, versiones a desarrollar, 
necesidades de mantenimiento, etc. 


En resumen, antes de seleccionar cualquier VLTT, todo 
Ejército deberá estudiar los diferentes modelos que ofrezca el 
mercado y, tras realizar las correspondientes pruebas de selec- 
ción, elegir el modelo que mejor se adapte a sus verdaderas 
necesidades. Por supuesto, a menudo surgen otras cuestiones 
que pueden influir en la decisión definitiva, como motivos po- 
líticos o industriales, por ejemplo, pero en ese caso es muy 
importante que, esos motivos externos al proyecto, no acaben 
afectando negativamente a su desarrollo final, lo que puede 
acabar en un desastre total. 


NACE EL WILLYS, PADRE DE LOS JEEP 


Antes de nada, nos surge la primera duda: ¿de dónde vie- 
ne el nombre de Jeep?. En principio, existen varias versiones, 
siendo la más habitual considerar que fue el resultado de la 
pronunciación en inglés de las siglas GP (yipi, de General Pur- 
pose). Sin embargo, hay otra versión mucho más ingeniosa o 
creativa, también muy aceptada, que se basa en un personaje 
que aparecía en las historietas de Popeye de los años 30, y 
que era una especie de perro llamado “Eugene the Jeep”, que 
poseía poderes sobrenaturales; de ahí que los soldados le pu- 
sieran ese apodo, dadas sus excelentes prestaciones. 

Con independencia de cual sea el origen de su nombre, lo 
cierto es que el éxito cosechado por el Jeep, tanto durante la 
SGM como en las décadas posteriores, ha permitido que la de- 
nominación de “Jeep” se haya generalizado para denominar a 
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todos los vehículos ligeros todoterreno, a pesar de que existe 
aún como marca registrada. 

Durante la PGM, dada la escasa movilidad de los Ejércitos, 
más preocupados por la guerra estática o de trincheras que 
por la maniobra, ningún país vio la necesidad de dotarse de 
vehículos con mayor capacidad para realizar movimientos cam- 
po a través por la zona de operaciones. De hecho, utilizaron 
masivamente vehículos de configuración 4x2 con posibilidades 
muy limitadas. Sin embargo, tras la aparición de los carros de 
combate, durante el período entreguerras todos los ejércitos se 
esforzaron en diseñar unidades móviles que, en consecuencia, 
necesitaban vehículos resistentes y fiables de todas las cate- 
gorías (ligeros, medios y pesados) y con aceptables capacida- 
des todoterreno, que tendrían que moverse acompañando a las 
unidades para realizar numerosos cometidos (mando, enlace, 
transporte de personal y de autoridades, reconocimiento, por- 
tadores de armas, traslado de heridos, apoyo logístico, muni- 
cionamiento, etc). 

En consecuencia, cuando comenzó la SGM, los principales 
ejércitos ya disponían de algunos vehículos ligeros para uso 
militar, si bien la mayoría no disponían de una adecuada movi- 
lidad, ya que, con algunas excepciones, eran de configuración 
4x2. Entre esas excepciones, cabe citar especialmente los ale- 
manes Kraftfahrzeug 2 (Stówer 40), Volkswagen Kübel o Kü- 
belwagen, basado en el famoso Volkswagen Tipo 1 Escarabajo, 
Kraftfahrzeug 15 (Mercedes Benz 340), y Daimler Benz G5. Los 
británicos utilizaron el Humber (FWD) y el Morris C8 MkIII, que 
sirvió como tractor de artillería. Los italianos construyeron gran- 
des cantidades del vehículo colonial Fiat 508 C.M., también 
conocido como Fiat 1100 Torpedo Militar, que fue desarrollado 
expresamente para ser empleado en Libia y Eritrea. El Ejérci- 
to japonés llegó a contar con 4.800 ejemplares del Kurogane 
Medalla Negra o Tipo 95, mientras que los rusos fabricaron el 
GAZ 67, en varias versiones, claramente inspirado en el Jeep 
norteamericano, del que recibieron unos 20.000 ejemplares. 

Centrándonos en el Jeep original, debemos recordar las 
palabras del general George C. Marshall, al afirmar que fue 
“la mayor contribución de los Estados Unidos de América a las 
operaciones de guerra modernas”, realizando funciones muy 


A En los próximos años, cabe suponer que el “VAN TL” de 
UROVESA será el futuro CLTT ligero del ET español. 


4 Uno de los VAMTAC más recientes es el diseñado para 
Fuerzas de Operaciones Especiales. Este tipo de preparacio- 
nes presentan notables diferencias respecto a los modelos 


“normales”, como una mayor potencia y ligereza, numerosos 
afustes para ametralladoras y accesorios destinados a au- 
mentar la movilidad y a favoerecer la estiba de equipos. 


diversas, lo que le granjeó un enorme prestigio internacional 
que favoreció su amplio uso durante más de 4 décadas, siendo 
fabricado en diversos países como Argentina, Australia, Austria, 
Brasil, Canadá, China, Colombia, Corea del Sur, Egipto, Espa- 
ña, Filipinas, Francia, Holanda, India, Irán, Israel, Italia, Japón, 
México, Myanmar, Portugal, Turquía, Venezuela...al tiempo que 
ha servido de inspiración para la práctica totalidad de vehículos 
de su categoría de todo el mundo. 

El estudio del Jeep comenzó en 1938, si bien fue dos años 
más tarde cuando el Ejército norteamericano solicitó ofertas a 
las diferentes empresas del sector de automoción, de un ve- 
hículo utilitario ligero y de pequeño tamaño, capaz de llevar a 
cabo funciones muy diversas, y con unas buenas prestaciones 
de estabilidad, autonomía, fiabilidad y mantenibilidad. Además, 
debería cumplir los siguientes requisitos: configuración 4x4; 
peso en vacío, 594 kg; distancia máxima entre ejes, 2.032 mm; 
distancia entre ruedas, menos de 1.193 mm; altura mínima al 
suelo, 158 mm; carga mínima, 274,5 kg; y posibilidad de fun- 
cionar en marchas cortas sin calentamiento excesivo del motor. 
Además, tras las rápidas victorias de las fuerzas del Eje en Eu- 
ropa y el Norte de África, se exigió que el vehículo debería estar 
preparado en un plazo máximo de 49 días. 

Las tres empresas que presentaron ofertas fueron Bantam 
Car Company, Willys-Overland y Ford, si bien solamente las 
dos primeras cumplieron los requisitos exigidos, aunque el mo- 
delo de Bantam realmente excedía el peso máximo. 

El equipo técnico de Bantamxix terminó su prototipo en el 
plazo previsto, entregándolo a finales de septiembre de 1940. 
Inmediatamente, fue sometido a exhaustivas pruebas que to- 
talizaron más de 5.500 km de recorrido, de los que menos de 
400 km fueron realizados por carreteras asfaltadas. Como con- 
clusión, el US Army afirmó que “el vehículo cumplía todos los 
requerimientos y demostró poseer una excelente potencia”. 

Ante la premura de tiempo y dadas las limitaciones de la 
firma Bantam, que era una empresa de mucha menor entidad 
que Willys y Ford, estas últimas fueron autorizadas a examinar 
el vehículo de Bantam y, finalmente, se les entregaron los pla- 
nos originales, para que aplicaran en sus propios vehículos to- 
das las mejoras posibles. Tras modificarse las exigencias fina- 
les, especialmente en el peso total que aumentó hasta los 980 
kg, fueron solicitados 4.500 ejemplares, 1.500 a cada empresa, 
que comenzaron a entregarse a mediados de 1941. Sin embar- 
go, el US Army decidió que solo debía construirse un modelo, 
seleccionándose el prototipo de Willys con el motor Go-devil, al 
que se le debían introducir algunas mejoras de Bantam y Ford. 
En julio de 1941, Willys recibió un pedido de 16.000 unidades y, 
poco después, la obligaron a entregar los planos definitivos de 
su vehículo a Ford, para aumentar la producción. En total, du- 
rante la SGM, Willys llegó a construir 368.000 vehículos, Ford 
unos 238.000 y Bantam 2.675. 

Ante el éxito cosechado por el Willys militar MB (y la varian- 
te GPW de Ford), muy pronto se vio la posibilidad de fabricar- 
lo para usos civiles, inicialmente agrícolas, aunque enseguida 
se extendió a otros sectores como la ganadería o la minería, 
por ejemplo. De hecho, las series CJ (de Civilian Jeep o Jeep 
Civil) llegaron hasta la CJ-10 en 1986, año en que finalizó su 
fabricación, cuando habían salido 1.500.000 ejemplares de las 
cadenas de montaje, bajo diferentes nombres de empresas que 
se hicieron cargo de su producción a lo largo de los años. Por 
razones obvias, algunos de los modelos CJ eran equivalentes 
(aunque modificados) de otros militares. Como ejemplos, el CJ- 
2A era derivado del M38, el CJ-2B, muy utilizado para exporta- 
ción y para los tratados de defensa mutua era equivalente del 
M606 y el M-38A1 se correspondía con el CJ-5. 

En el terreno militar, es necesario citar que, en 1951, el US 
Army solicitó ofertas de un vehículo similar al Jeep pero con 
una mayor capacidad con la idea de sustituir al M38 y M38A1 


como Vehículo Táctico de Carga Militar (MUTT). Aunque el pro- 
yecto fue ganado por Ford, lo cierto es que también fue cons- 
truido por Kaiser Motors y AM General, a partir de 1959, con la 
denominación de M-151. Fue muy utilizado a partir de la guerra 
de Vietnam y permaneció activo en EEUU hasta los años 90, 
siendo empleado asimismo por unos 100 ejércitos de todo el 
mundo en sus distintas versiones, que incluyeron, además de 
los modelos básicos, una ambulancia (M-718), un portador de 
armas con cañón sin retroceso M40 de 106 mm (M-825), un 
portador de lanzamisiles TOW (chasis M152A2) y un vehículo 
de asalto para Infantería de Marina, que incluía el montaje para 
varias ametralladoras. 

En la actualidad, si bien los Jeep han sido sustituidos en 
gran medida por otros vehículos de prestaciones muy superio- 
res, muchos ejércitos los seguirán utilizando por razones eco- 
nómicas. Además, los modelos civiles (y algunas versiones mi- 
litarizadas), diseñados especialmente como elementos de ocio, 
todavía tienen un largo camino por delante, incluso en el campo 
militar. De hecho, tras cesar la producción de las versiones CJ, 
solo con la marca Jeep han ido apareciendo variantes cada vez 
más completas y con mayores prestaciones, entre las que ci- 
taremos el Patriot, Renegade, Compass, Liberty, Cherokee XJ, 
Grand Cherokee, Wrangler... y, desde luego, el último modelo 
de la saga, el J8, que es comercializado en versiones tanto 
civiles como militares. Tiene un peso vacío de unos 2.000 kg, 
está propulsado por un motor turbodiesel de 158 cv y posee 
una capacidad de carga de 1.358 kg. 

La bondad del Jeep queda perfectamente avalada por la 
gran cantidad de versiones desarrolladas, al tiempo que ha ser- 
vido de inspiración para la mayoría de VLTT diseñados en todo 
el mundo. Como datos meramente anecdóticos, citaremos que 
algunas de las variantes diseñadas fueron las siguientes: con 
ruedas para ferrocarril, que sirvió como una pequeña locomoto- 
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a Nissan “Patrol” de las primeras versiones fabricadas desde 
1951. Abajo, modelo de la denominada serie 60 (1960-1980). 


«a Tropas españolas en el Sahara dotadas con “Land Rover 
109”. Fotos: Legión española. 


4 El Renault “Sherpa” ofrece unas prestaciones realmente 
impresionantes. 


۷ Una de las ventajas de los vehículos como el HMMWV o 
el Reveco español es la posibilidad de instalar todo tipo de 
afustes y protecciones para sus operadores a un coste mucho 
menor que el de un blindado ligero. Foto - Alberto Velasco Gil. 


ra; prototipos con lanzacohetes de 105 mm (6 ó 12 lanzadores) 
probados durante la SGM; para terrenos nevados con cadenas 
traseras y patines delanteros; cazacarros con un cañón de 37 
mm colocado sobre el vehículo, que generalmente llevada re- 
molcado; modelo anfibio GPA de Ford; semioruga con cadenas 
traseras; transporte de personal alargado con diez asientos; y, 
por último, un modelo al que los australianos le instalaron unas 
grandes alas para que funcionara como planeador. 


VEHÍCULOS DE ALTA MOVILIDAD: UNA NUEVA 
CATEGORÍA ENCABEZADA POR EL HUMMER 


En 1983, el US Army convocó un concurso encaminado a 
adquirir un total de 55.000 vehículos multiuso de alta movilidad 
sobre ruedas denominados HMMWV (High Mobility Multipurpo- 
se Wheeled Vehicle), también conocidos como Humvee y que, 
con un mínimo de 15 versiones, deberían sustituir a los ya an- 


ticuados Jeep, en un período de 5 años. Poco después, la cifra 
total fue aumentada hasta los 70.000 ejemplares, convirtiéndo- 
se así en el mayor contrato de vehículos tácticos sobre ruedas, 
firmado por el Ejército norteamericano. 

El ganador del concurso fue el vehículo de la serie M998 
apodado Hummer (Hight Utility Maximum Mobility Easy Rider) 
de la firma AM General, que superó con creces el duro plan de 
pruebas al que fue sometido, recorriendo un total de 600.000 
millas en todo tipo de condiciones de combate (zonas rocosas, 
dunas de arena, calor del desierto, frío ártico, con agua, etc). 
Al final de las pruebas, los técnicos del Ejército quedaron ple- 
namente satisfechos, admitiendo que tanto en fiabilidad como 
en facilidad de mantenimiento y, desde luego, en movilidad, el 
Hummer había demostrado estar muy por encima de las exi- 
gencias iniciales. Por si esto fuera poco, a lo largo del tiempo, 
quedó claro que poseía una excelente versatilidad, de manera 
que las 15 configuraciones previstas, que incluían modelos de 
transporte de tropas, portadores de armas, ambulancia, etc, 
compartían una gran cantidad de elementos (chasis, motor, 
transmisión, etc), lo que es muy positivo desde el punto de vis- 
ta logístico. Además, integraba un sistema de mantenimiento 
muy sencillo que facilitaba las tareas necesarias, al tiempo que 
abarataba y alargaba el ciclo de vida operativa. 

Aparte de los Hummer militares (H1) se desarrollaron otras 
dos variantes algo más pequeñas (H2 y H3) que tuvieron una 
gran aceptación en el mercado civil. Además, dada la gran vul- 
nerabilidad demostrada durante la guerra del Golfo, se dise- 
ñaron varios kits de protección, a base de planchas de coraza 
y/o compuestas adosadas, cristales y parabrisas blindados, 
etc, aunque no proporcionaron la protección necesaria, lo que 
obligó posteriormente al desarrollo de los denominados MRAP 
o vehículos resistentes a las minas y protegidos contra embos- 
cadas. 

En la década de los años 90, la empresa AM General pre- 
sentó la serie mejorada M998 A2, que incluía las siguientes 
modificaciones: 


= Motor diésel V8 de 160 cv, en lugar del original de 130 
Cv. 


m Transmisión automática con 4AV y 1R, unida a una caja 
tránsfer de dos relaciones, que le permitía alcanzar una 
velocidad máxima de 113 Km/h. 


= Aumento de la capacidad de carga hasta los 2.000 kg en 
la versión básica. 


= Instalación adicional de un sistema central de inflado de 
los neumáticos (CTIS), que permitía al conductor variar 
la presión de aquéllos sin necesidad de salir de su aloja- 
miento, según las condiciones del terreno. 


= Opcionalmente, también podía ser dotado de aire acon- 
dicionado y un torno frontal de auto-recuperación. 


Por otra parte, a petición del Ejército norteamericano, que 
deseaba incorporar a sus unidades de reconocimiento y de po- 
licía militar una variante mejor protegida y con mayor capacidad 
de carga, se desarrolló un modelo de capacidad aumentada 
ECV (Expanded Capacity Vehicle) con un motor de 190 cv y 
otras mejoras en el bastidor, diferenciales, frenos, dirección, 
escape, refrigeración, etc. Por otra parte, el aumento de las ca- 
pacidades de la nueva serie, permitió diseñar diferentes niveles 
de protección cubriendo los 360° (torreta, cámara de personal, 
cámara del motor y área de carga) contra proyectiles de 7,62 
mm OTAN y de metralla, estando prevista la protección de la 
zona de personal contra proyectiles perforantes de 7,62 mm e, 
incluso, minas contrapersonal de 4 libras o contracarro de 12 
libras. Para ello, utilizaron paneles blindados de distinto espe- 
sor que fueron adaptados a la protección básica, proporcionada 
por su carrocería de kevlar. 

Inicialmente, la serie ۸2 del HMMWV contaba con las si- 
guientes versiones: 


= M1097 A2. Modelo de de carga, transporte de personal 
o porta-contenedores. 


= M1025 A2. Portadores de armas y portamisiles TOW 
con coraza básica. 


= M1043 A2. Portadores de armas con coraza suplemen- 
taria. l 


= M1045 A2. Portamisiles TOW con coraza suplementa- 
ria. 


= M997 A2. Maxi-ambulancia con capacidad para 4 heri- 
dos en litera u 8 sentados, además de los dos tripulan- 
tes. 


= M1035 A2. Ambulancia para dos heridos en litera o tres 
sentados. 


= M1097 A2. Con protección total contra proyectiles de 
7,62 mm. Dispone de una estructura o torreta de pa- 
redes verticales para proteger al tirador de la ametra- 
lladora. 


= M1109. Con protección aumentada que protege frente a 
proyectiles perforantes de 7,62 mm. 


= M1113. Modelo de capacidad aumentada (ECV) con 
motor de 190 cv. 


= M1114. Similar al anterior pero con mayor protección. 


Por supuesto, al igual que en la serie A1, con las corres- 
pondientes adaptaciones, la mayoría de los vehículos pueden 
montar diferentes sistemas de armas, que van desde ametra- 
lladoras de 7,62 o 12,70 mm, hasta lanzagranadas automático 
Mk 19 de 40 mm, cañones de 20, 25 o 30 mm, torres para 
defensa antiaérea como la Avenger norteamericana con misiles 
Stinger, etc. Incluso, está siendo probado un prototipo con un 
láser de alta energía y otro con el cañón de 105 mm Hawkeye. 
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< El HMMWV “Hummer” fue el desarrollo lógico del “Willys” 
como un vehículo multiuso de alta movilidad, del que han sido 
fabricadas una gran cantidad de versiones además de llegar a 
mejorarse su blindaje hasta límites poco prácticos. 


Y Panhard VBL del Ejército Portugués. Pese a tener cosas en 
común, hay dferencias fundamentales de diseño y misión en- 
tre los VLTT y los blindados ligeros. Foto - Alberto Velasco Gil. 


Obviamente, en el mundo civil, existen otras muchas versiones, 
como limusinas, sin ir más lejos, diversas variantes destinadas 
al ocio y también a las agencias de Protección Civil, cuerpos de 
bomberos o de policía, etc. 

En 2010, General Motors comunicó que, habiendo fracasa- 
do su plan de producir el Hummer en China, en colaboración 
con la firma Sichuan Tengzhong Heavy Industrial Machinery 
Co., al parecer porque el Ministerio del Comercio no aceptó 
el acuerdo, tenía la intención de cerrar y desmantelar la fac- 
toría de construcción del Hummer, si bien finalmente continuó 
con su línea de producción. Actualmente, aparte de fabricar la 
ambulancia mejorada M997 en su versión ۸3, está llevando a 
cabo diferentes actualizaciones para los Hummer del US Army, 
al tiempo que participa en numerosos trabajos de colaboración 
con otras empresas de todo el mundoxxx. De hecho, ofrece los 
siguientes kits de mejora de sus HMMWV: 


= De transporte táctico (ETT) que disminuye la anchura 
del vehículo en 9 pulgadas, lo que facilita su transporte 
en helicópteros CH-47. 


= Modernización del M1097 a la versión A2R, con capa- 
cidad de carga aumentada y posibilidad de ser lanzado 
en paracaídas. Además, puede utilizarse de base para 
el desarrollo de versiones muy diversas, que incluyen 
defensa antiaérea, porta-contenedores, plataformas de 
armas, ambulancias, y de carga/transporte de tropas. 


= De letalidad táctica mejorada (ETL). Permite la instala- 
ción de diversos sistemas de armas y torres para peque- 
ños y medianos calibres. 


= De movilidad táctica mejorada (ETM). Aumenta sus ca- 
pacidades para maniobrar todoterreno y cruzar obstácu- 
los de todo tipo. 


= NXT 360. Nueva plataforma que mejora sus prestacio- 
nes de potencia, carga, facilidad de conducción y pro- 
tección. 


Como mera curiosidad, citaremos que, en 2017, varios 
profesionales del sector de automoción decidieron unir sus es- 
fuerzos utilizando la empresa VLF Automotive, para reiniciar la 
fabricación del Hummer H1, aunque con la denominación de 
Humvee Serie C. Este nuevo modelo fue presentado en el Sa- 
lón del automóvil de Shanghai, ofreciéndose con cuatro moto- 
res diferentes,de 192, 208, 253 y 436 cv, con los que piensan 
cubrir todas las posibles exigencias. Además, se ofrecen tres 
niveles de equipamiento denominados Bravo, Charlie, y Delta, 
ya que el último H1 comercializado se ofrecía con un equipa- 
miento denominado Alfa. 

Curiosamente, después de todo, en este momento, si bien 
desconocemos los aspectos comerciales y de adquisición de 
componentes, lo cierto es que existen tres empresas chinas 
(Dogfeng, Shenyang Aircraft Corporation y Xiaolong), que fa- 
brican Hummer en distintas configuraciones, denominados EQ 
205 (CSK 131 o MengShi — Soldado Valiente), SFQ 2040 y XL 
2060. El primero es utilizado por el Ejército y la policía china 
desde 2006, habiéndose construido las primeras series, se- 
gún todos los indicios, con chasis H1 importados de los EEUU. 
Además, se han desarrollado versiones protegidas, de confi- 
guración 6x6 (EQ 2101), para asalto aéreo (CSK 002) con lan- 
za-artificios, una ametralladora en la parte superior y un lanza- 
granadas automático para operar desde el asiento delantero 
derecho, etc. 

El SFQ 2040 o LieYing (Halcón) es un modelo de defen- 
sa antiaérea con un sistema de lanzamisiles similar al Aven- 
ger norteamericano, de la que solo tenemos noticias de que 
se construyera una serie de 38 ejemplares en 2002/2003, con 
chasis de aluminio y cierto grado de protección. Parece ser que 
intentaron realizar una variante civil pero el proyecto no cuajó. 
Su principal ventaja, al igual que en el caso del MengShi, es su 
precio, mucho menor que el de los modelos americanos. 

Por último, el XL 2060 es un diseño del Parque de Alta 
Tecnología de la Zona de Desarrollo Económico de la ciudad 
de Longyan, que utiliza tanto equipos del Hummer como del 
Unimog. Su producción comenzó en 2012, siendo su coste muy 
superior al de los dos anteriores. 

En resumen, al igual que en el caso del Jeep, creo que no 
es aventurado afirmar que el Hummer y todos los ingenios de 
su misma categoría tienen por delante una larga vida de ser- 
vicio, a pesar de que los Ejércitos más poderosos, especial- 
mente el norteamericano, los haya sustituido en cierta medida 
por blindados ligeros como el JLTV (Joint Light Tactical Vehicle 
o Vehículo Ligero de Enlace Táctico). Y, no solo las versiones 
militares, ya que las civiles tienen incluso una expectativa to- 
davía mejor. Sirva como ejemplo lo manifestado en 1999 por 


4 El “GAZ-69” comenzó a diseñarse una vez terminada la 
SGM, como sustituto del anterior “GAZ-67”. 


4 Aunque finalmente se retiró del concurso, la firma Land Ro- 
ver presentó su “Defender” al Ejército español en el Instituto 


Politécnico de La Marañosa, realizando una exposición está- 
tica y otra dinámica, a las que corresponden estas imágenes. 


4 Dos CLTT del Ejército español, un “Willys MB” de la SGM 
(arriba) y un posterior “M-38”, que puede identificarse por la 
parrilla protectora del radiador con 7 aberturas en lugar de 9. 


la revista Vanity Fair, en el sentido de que el Hummer se había 
convertido en un símbolo de alto poder económico entre los co- 
rredores de bolsa de Nueva York. De hecho, según los estudios 
desarrollados, solo salían al campo con sus vehículos un 10% 
de esos compradores. 


LOS CLTT ESPAÑOLES 


El Ejército español no dispuso de verdaderos CLTT hasta 
que se firmaron los acuerdos militares con los EEUU en 1953. 
Poco tiempo después comenzaron a recibirse grandes cantida- 
des de dos modelos diferentes, el Jeep Willys MB y el Dodge 
M-37, que recibieron las denominaciones militares de CLTT 1/4 
ton. y CLTT 3/4 ton.; es decir, Coches Ligeros Todo Terreno con 
capacidad de carga de 1/4 y 3/4 de tonelada. Posteriormente, 
también llegaron modelos más modernos como el M-38 para 
el Ejército de Tierra y el M-151 para la Infantería de Marina. 
Aunque todos estos vehículos prestaron un excelente servicio, 
ya que permitió una cierta modernización del Ejército, también 
es cierto que los modelos más antiguos como los Willys MB y 
los Dogde, al cabo de unos pocos años de un mantenimiento 
bastante precario y total escasez de repuestos, se encontraban 
en un estado realmente lamentable. 

A título meramente anecdótico, recuerdo que en mi época 
de Alférez Cadete de Caballería, a finales de los 70, en la que 
salíamos a hacer prácticas con los Jeep dotados de banderas 
de colores (creo que era roja para los carros y verde para los 
TOA, o algo así) alguna de las ruedas delanteras de los Willys, 
cuando le parecía oportuno, entraba en una especie de “re- 
sonancia” que provocaba un temblor bárbaro, de manera que 
había que parar el vehículo. En unos pocos segundos, sin ne- 
cesidad de hacer nada, se podía continuar el movimiento con 
total normalidad. Para definir los vehículos que tenían ese de- 
fecto, se decía que tenían símil¿?. Obviamente, no teníamos 
ni idea de lo que significaba aquello; y sigo sin saberlo, si bien, 
con el paso del tiempo, he llegado al convencimiento de que 
era debido a un excesivo desgaste de las rótulas de la direc- 
ción que, en determinadas circunstancias, ante un movimien- 
to extraño o un pequeño golpe, hacía que la rueda entrara en 
aquella especie de “resonancia”. Un hecho que me hace insistir 
aún más en esa teoría es que, una tarde, cuando volvíamos a 
la Academia tras los ejercicios habituales en el campo, vimos 
como una rueda solitaria nos adelantaba y se estrellaba en un 
jardín situado a lo largo del Paseo Zorrilla de Valladolid, muy 
cerca ya de la Academia. En el primer momento, la sorpresa 
nos hizo buscar con la mirada el vehículo que había perdido la 
rueda, pero esa sorpresa desapareció cuando paramos unos 
metros más adelante y la parte izquierda del morro de nuestro 
propio vehículo cayó bruscamente hasta apoyar en el suelo los 
elementos de la suspensión y la dirección. En una palabra, la 
situación de aquellos vehículos era bastante dudosa. Gracias a 
Dios, aunque sufrimos bastantes incidentes, no tuvimos ningún 
accidente destacable. 

En 1959, la empresa norteamericana Kaiser, dueña de Wi- 
Ilys-Overland, concedió la licencia de fabricación de sus vehí- 
culos a la española CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferro- 
carriles). La producción comenzó al año siguiente en su filial 
zaragozana VIASA (Vehículos Industriales y Agrícolas, S.A.) y 
se mantuvo hasta 1983. En ese tiempo, salieron de la factoría 
un número aproximado de 1.000 vehículos con distintas confi- 
guraciones y motorizaciones de gasolina (con toda seguridad, 
las primeras series) y diésel con motores Perkins 4.108 de 51 
cv y Barreiros C-34, de 60 cv. La denominación del modelo bá- 
sico (MB-CJ3B) se derivó del uso de un bastidor y elementos 
mecánicos del modelo militar MB y del chasis del CJ3B civil. Por 
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último destacaremos que también fueron desarrolladas versio- 
nes civiles, aunque no debieron construirse en gran cantidad. 
Para los 200 primeros ejemplares, fueron importados repuestos 
de los EE. UU., si bien, a partir de ese momento, la producción 
usó en su totalidad piezas nacionales. 

Llegados a este punto, aunque se me pueda tachar de “vie- 
jo soldado contando batallitas”, creo conveniente recordar un 
hecho que viví siendo un joven capitán, que nos puede servir 
para comprender de dónde vienen muchos de los problemas 
que aquejan al Ejército español y que, desgraciadamente, toda- 
vía se producen. Me explicaré. A finales de 1983, fui destinado 
al Grupo Ligero de Caballería DOT IV de Gerona, siendo nom- 
brado Jefe del ELDOT (Escuadrón Ligero), que disponía de 10 
Land Rover 109, 22 Viasa y 13 AAML (7 H90 y 6 HE 60). Los 
Viasa eran bastante nuevos y, de hecho, prácticamente ningu- 
no pasaba de los 20.000 km. Poco tiempo después tuvimos 
una epidemia, en la que llegaron a averiarse 7 u 8 (no recuerdo 
con exactitud) bombas de inyección. En consecuencia, hici- 
mos un informe para el Tercer Escalón de Mantenimiento, que 
se encontraba en San Baudilio de Llobregat-Barcelona, y nos 
mandaron un especialista. Como vio que, efectivamente, aque- 
llo no era normal pues los vehículos eran bastante nuevos, se 
pusieron en contacto con la fábrica (supongo que sería Motor 
Ibérica) que mandó un técnico. Y ese técnico, después de ha- 
blar un buen rato con él, me reconoció que ya sabían que las 
bombas de inyección darían problemas porque el Ejército (no 
me especificó más) les había pedido que pusieran una mucho 
más barata que la inicial, a pesar de que la empresa no estuvo 
de acuerdo. Sin comentarios. 

Metalúrgica de Santa Ana, conocida primero como Santa- 
na y, más tarde, como Santana-Motor S.A. fabricó, a partir de 
1958, varios CLTT con licencia de la firma británica Land Rover, 
entre los que cabe destacar el modelo corto o LR 88 (88” o 
2,235 m de batalla o separación entre ruedas) y el largo o LR 
109 (99” o 2,768 m de batalla), en ambos casos con motores de 
gasolina o diésel. Además, aparte de las diferentes versiones 
realizadas (transportes de personal, ambulancia, recuperación, 
portadores de armas como CSR de 106 mm, lanzamisiles Mi- 
lan, ametralladora de 7,62 o 12,70 mm, etc), a partir del LR 
109 se desarrollaron otros dos modelos con carrozado metáli- 
co, uno destinado a ser vehículo de transmisiones y otro, de- 
nominado Cazorla, con 5 puertas, usado principalmente como 
vehículo de mando. 

También fue construido una especie de furgón llamado 
Land Rover 1.300, con capacidad para 14 personas, que real- 
mente no creo que deba ser considerado un verdadero CLTT, 
sino más bien un vehículo de transporte de personal y carga, 
aunque con cierta capacidad todoterreno. 

En la década de los 80, los Land Rover tenían un enorme 
prestigio entre el personal de las Fuerzas Armadas españolas, 
hasta el punto de que todos dábamos por sentado que, los si- 
guientes modelos que se adquirieran, probablemente los De- 
fender, serían los CLTT de las dos siguientes décadas. Sin em- 
bargo, hubo algún malentendido entre la empresa y el Ejército o 
el Ministerio de Defensa (según radio macuto, la firma británica 
había elevado excesivamente el precio de los vehículos) y, sin 
que nadie supiera cómo había sido, en 1988, se firmó el con- 
trato de compra inicial de 500 Nissan Patrol, que ya llevaban 
tiempo fabricándose en Barcelona (desde 1982, Nissan era el 
mayor accionista de Motor Ibérica). 

En principio, se adquirieron Patrol en dos versiones bási- 
cas: Militar de chasis Corto y motor Perkins de 4 cilindros y 84 
cv (MC-4) y Militar de chasis Largo y motor japonés SD 33 de 6 
cilindros y 95 cv (ML-6). Además, se diseñó un modelo especial 
con equipo de vadeo profundo para la Infantería de Marina. He 
de reconocer que las reticencias que teníamos los usuarios, 
que considerábamos al Nissan como un todoterreno civil pin- 


tado de caqui, lo cierto es que, a la larga, si bien no obtuvo el 
éxito de los anteriores Land Rover, ni permació en servicio tan- 
tos años, lo cierto es que terminamos apreciándolo, sobre todo 
cuando pudimos compararlo con el Aníbal... 

A partir de 1986, Santana estuvo fabicando vehículo civi- 
les de la firma Suzuki, que finalmente, en 1989, se convirtió 
en principal accionista de la nueva Santana Motor S.A. Pero 
el proyecto no duró mucho y cuando Suzuki decidió abando- 
nar la empesa, en 1995, la Junta de Andalucía se hizo cargo 
de la misma para mantener todos los puestos de trabajo posi- 
bles. Rápidamente comenzaron los estudios para desarrollar 
un VLTT para usos civiles y militares, obviamente basado en 
los modelos anteriores, cuya licencia de fabricación se la había 
cedido Land Rover. Así, unos años más tarde, en 1999, en el 
Salón del Automóvil de Sevilla, Santana presentó una maqueta 
del que después se convertiría en el PS 10 Anibal español. 

En 2003, la Dirección General de Armamento y Material 
(DGAM) del Ministerio de Defensa lanzó un programa encami- 
nado a buscar un sustituto para los ya vetustos Land Rover 88 y 
109, presentándose al concurso los siguientes vehículos: Land 
Rover Defender 110, Santana PS 10 Anibal y URO VAM TL. 
Aunque la mayoría de fuentes consultadas afirman que Land 
Rover fue descalificada, lo cierto es que, en aquella época tuve 
una conversación teléfónica con el representante de la firma en 
España, al que le había pedido documentación para realizar 
un artículo que me había encargado la revista Defensa Inter- 
nacional y me comentó que, en realidad, habían abandonado 
el proyecto porque, al parecer, habían visto ciertos indicios de 
que el Ministerio tenía la intención de adquirir alguno de los 
otros dos modelos. Las razones eran muy sencillas y, a la vez, 
perfectamente comprensibles, y se basaban en los intereses 
existentes tanto desde el punto de vista político como industrial, 
por lo que no les pareció oportuno invertir en un prototipo que 
cumpliera los requisitos exigidos. 

Las pruebas se realizaron por consiguiente con los otros 
dos vehículos y, probablemente porque el de URO no estaba 
totalmente desarrollado, fue seleccionado definitivamente el 
Aníbal. Inmediatamente, en 2004, comenzaron las entregas a 
las unidades y, ante el aluvión de averías que se detectaban 
incesantemente, muy pronto se vió que el tema podría acabar 
en desastre, como así fue. Dado que los vehículos estaban en 
garantía, se ordenó que fueran llevados a los talleres de San- 
tana, repartidos por todo el territorio nacional. Pero, conforme 
la cantidad de averías iba aumentando, llegó un momento en 
que esos talleres colapsaron totalmente y se dió la orden de no 
llevar más vehículos, lo que finalmente acabó con la quiebra 
de Santana. 

Y ahora, voy a contar mi última “batallita” relativa precísa- 
mente al Anibal. Cuando, a finales de 2007, me incorporé a la 
Dirección de Sistemas de Armas del MALE (Mando de Apoyo 
Logístico del Ejército), como Jefe del Programa Pizarro / Cen- 
tauro conocí a un Coronel del Cuerpo de Ingenieros Politécni- 
cos, con el que tuve mucha relación posteriormente, que había 
sido Director Técnico del programa Aníbal. Ante mis quejas 
sobre los problemas que estaba ocasionando el vehículo en 
las unidades, él me aseguró, y yo lo creí sin ningún género 
de dudas, que en las pruebas efectuadas el prototipo se había 
comportado perfectamente y las había superado ampliamente, 
cumpliendo todos los requisitos exigidos con generosidad. Re- 
cuerdo que me expresó su gran extrañeza ante los problemas 
existentes y, no podía creerme cuando le dije que yo personal- 
mente había intentado subir la cuesta del reloj de San Grego- 
rioli con un Aníbal y tuve que meter la primera marcha, cuan- 
do el Nissan subía normalmente en tercera o, como mínimo, 
en segunda. De hecho, no es una pendiente excesiva ni nada 
complicada. Finalmente, tras mantener varias conversaciones 
sobre el tema, llegamos a la conclusión de que, en beneficio 


> Las mejoras en la protección de los VLTT como el HMMWV 
han llegado a límites poco prácticos que, además, tienen no- 
tables consecuencias desde el punto de vista logístico al mul- 


tiplicar el coste de operación debido al desgaste prematuro 
de componentes como las suspensiones, la transmisión o el 
motor a causa del aumento de peso. 


del ahorro, la fábrica había sustituido algunas piezas (yo creo 
que una de ellas debió ser la caja de velocidades o algunos de 
sus elementos) por otras más baratas y, obviamente, de menor 
calidad o de distintas propiedades. El problema es que, si eso 
fue así, demuestra que, por los motivos que fuera, las entregas 
de los vehículos no se hicieron adecuadamente ni de acuerdo 
con las normas previstas, ya que lo habitual es que se hagan 
comprobaciones de los equipos y algunas pruebas de funcio- 
namiento, al menos en una parte de ellos. Aunque no puedo 
saber qué es lo pasó exactamente, lo que si puedo decir es 
que no me extraña pues, a lo largo de los años, he vivido varias 
situaciones parecidas y sin ninguna explicación. 

Una vez que se vio que el fracaso del Aníbal era ya inmi- 
nente, se le pidió a la empresa Iveco, con la que se tenían muy 
buenas relaciones (el programa Centauro todavía estaba en 
desarrollo) que fabricara urgentemente un vehículo derivado, 
con la mayoría de los elementos comunes, pero con algunas 
diferencias apreciables que permitieran presentarlo como un 
producto mejorado. De esa manera, podría seguir fabricándose 
en la factoría de Santana, aunque bajo la dirección de Iveco y 
sin necesidad de lanzar un nuevo programa, ya que había una 
gran carencia de CLTT 1 ton. Efectivamente, Iveco desarrolló 
rápidamente su Massif y lo tuvo preparado muy pronto, aunque 
finalmente no fue admitido por el Ejército, si bien, desconozco 
cuales fueron las causas. 

Para finalizar el apartado de los CLTT españoles, sólo nos 
queda citar el VAMTAC (Vehículo de Alta Movilidad Táctico) di- 
señado y comercializado por la firma gallega UROVESA (URO 
Vehículos Especiales S.A.). Obviamente, sus prestaciones lo 
asemejan más a la gama del Hummer que a la del Jeep; de 
hecho, aunque se llegó a decir que era una copia de aquél e, 
incluso, se puso una denuncia, pronto quedó demostrado que, 
si bien su forma externa pueda haberse inspirado en él, sus 
equipos, componentes y diseño son totalmente diferentes. Es 
más, sinceramente estoy convencido de que lo supera en mu- 
chos aspectos. 

Cuando, en 1995, el Ejército español expresó su interés por 
adquirir un vehículo de gran movilidad, capacidad de carga de 
1,5 toneladas (CLTT 1,5 Tm) y con la posibilidad de montar 
diferentes equipos y sistemas de armas, nadie dudaba de que 
la elección recaería en el HMMWV Hummer norteamericano, 
creándose incluso una empresa dedicada a su comercializa- 
ción en Españaliv. Sin embargo, UROVESA, que ya era sobra- 
damente conocida por sus excelentes camiones todo terreno 
URO, se presentó al concurso convocado por la DGAM con 
un nuevo vehículo que denominó VAMTAC, también conocido 
con el apelativo de Rebeco, si bien esa denominación es muy 
poco usada. Alo largo de 1996, fueron construidos varios proto- 
tipos en configuraciones de carga y transporte de personal que, 
durante el año siguiente, fueron sometidos a un profundo pro- 
grama de pruebas. Ya en 1998, el Ejército español realizó una 
completa evaluación en la que se recorrieron una gran cantidad 
de km por diferentes tipos de terrenos (montañoso, arenoso, 
pedregoso, con barro, hielo, nieve, etc.), con cargas de 1.500 
a 2.000 Kg, temperaturas desde -20° a +509, y arrastrando un 
obús ligero o un remolque de hasta 1,5 toneladas. Durante esta 
evaluación quedó perfectamente claro que poseía unas excep- 
cionales características de movilidad, fiabilidad, versatilidad, 
capacidad de carga y seguridad. Además, también se compro- 
bó la posibilidad de su helitransporte como carga externa de 


un Chinook, y de lanzamiento en paracaídas desde un avión 
C-130 Hércules, en las modalidades LAPE y de baja altura 

Desde mi punto de vista la característica más destacada 
del VAMTACIv es su gran versatilidad, lo que ha permitido la 
realización de una impresionante cantidad de versiones, que 
pueden cubrir las necesidades más dispares. Además, con el 
paso del tiempo, han ido apareciendo modelos cada vez más 
sofisticados y eficaces, entre los que cabe citar el 13, el S3 y el 
más moderno 515, contando los dos últimos con variantes blin- 
dadas de hasta nivel 3 según el STANAG 4569 de la OTAN. Ati- 
tulo orientativo, pueden contar con diferentes motorizaciones, 2 
6 4 puertas, hasta 6 asientos, parabrisas abatible, calefacción/ 
ventilación, neumáticos impinchables tipo Run-Flat, mecanis- 
mo de inflado automático de los neumáticos CTIS, aislamien- 
to térmico y acústico, lunas laminadas y limpia/lavaparabrisas 
eléctrico, escotilla en el techo con un afuste o una estación de 
armas de control remoto, aire acondicionado, capota de lona, 
barras antivuelco, etc. En el Ejército español se usan variantes 
de: carga general/transporte de personal, con plataforma trase- 
ra para lanzamisiles Mistral, porta-morteros Cardom y 56 
de 81 mm, porta-contenedores para diferentes funciones (esta- 
ciones de la Red Básica de Área - RBA, ambulancia, puesto de 
mando...); con chasis cerrado y portón trasero para uso gene- 
ral, con diferentes sistemas de armas como el lanzagranadas 
automático SB 40LAG de 40 mm, el lanzamisiles contraca- 
rro TOW, Vehículo de Exploración y Reconocimiento Terrestre 
VERT con conjunto multisensor en mástil telescópico, mando y 
control, etc. Por supuesto, parte de esas versiones, disponen 
de chasis con diferentes niveles de blindaje. 

En resumen, creo que los productos de UROVESA tienen 
un esperanzador camino por delante ya que tanto su producto 
estrella, el VAMTAC, como sus camiones ligeros todoterreno y, 
esperemos que el ligero VAM TL en el futuro, han conseguido 
ya un indiscutible prestigio internacional, que está favoreciendo 
su adquisición en numerosos países de todo el mundo. 


_VEHÍCULOS LIGEROS TODO TERRENO 


VLTT DEL PANORAMA INTERNACIONAL 


Aunque solo sea de pasada, a continuación vamos a citar 
los principales VLTT de uso militar utilizados en todo el mundo. 
Son los siguientes: 


Alemania 


= DKW Munga. Primer VLTT fabricado tras la SGM, pres- 
tó un excelente servicio en la Bundeswher entre 1956 y 
1968, llegándose a producir casi 47.000 unidades. 


= Volkswagen Tipo 181 Safari. Basado en cierta medida 
en el anterior, fue fabricado entre 1969 y 1980 (más de 
140.000 ejemplares, de los que 50.000 fueron usados 
por los diferentes Ejércitos de la OTAN). 


= Volkswagen Tipo 183 Iltis. Este vehículo reemplazó al 
anterior y fue construido entre 1977 y 1981 (unos 8.800 
ejemplares). A partir de 1983 fue producido por la Bom- 
bardier canadiense que fabricó más de 7.000 para cua- 
tro países. 


m Mercedes-Benz Clase G. Sin lugar a dudas, el mejor 
VLTT producido en Alemania desde 1979. Su bondad 
está perfectamente avalada por los 40 países que lo 
emplean en sus numerosas opciones, al tiempo que ha 
sido fabricado en Austria, Grecia y Turquía, además de 
Francia, ya que el Peugeot P4 es una versión derivada, 
aunque con numerosos elementos de Peugeot (según 
los franceses, el 55%). Sus numerosas variantes inclu- 
yen modelos blindados como el nuevo LAPV Enok, con 
tracción 6x6 (AMG) y con motores de gasolina y diésel 
de 72 a más de 500 cv. 


Francia 


= Peugeot P4. Fue el resultado de la colaboración al 50% 


entre Mercedes-Benz y Peugeot, disponiendo de la ca- 
rrocería del clase G y los elementos mecánicos de Peu- 
geot. Comenzó a fabricarse a finales de los 70, con un 
pedido inicial de 15.000 ejemplares (reducidos después 
a 13.500). En 1985, la producción se transfirió a la fir- 
ma Panhard, actualmente integrada en el grupo Renault 
Trucks Defense. En los años 90 se realizaron 80 ejem- 
plares de una versión blindada. 


Panhard A3 y TC10DT. Tras varios procesos empre- 
sariales que no vale la pena describir, estos dos VLTT 
diseñados inicialmente por las empresas Auverland y 
Sauvamag, también son comercializados por Panhard. 


ACMAT ALTV. La empresa ACMAT, también pertene- 
ciente al grupo Renault, se ha especializado en la fabri- 
cación de camiones y VLTT (y sus versiones blindadas) 
muy simples al tiempo que fiables y robustos, con las 
miras puestas en los países del tercer mundo. Desde 
2009 ha vendido a varios clientes un total de 1.000 ALTV. 


Renault Sherpa. Es similar al Hummer pero de una 
categoría superior ya que, en su diseño, se tuvo muy 
en cuenta el desarrollo de versiones blindadas, de ahí 
que se utilizara el chasis de un camión Sherpa 5. En 
consecuencia, en sus versiones mejor protegidas, cabe 
definirlo de MRAP ligero. De hecho, la versión 3, por 
ejemplo, puede alcanzar un peso máximo en orden de 
marcha de 9,5 toneladas. 


Italia 


= Fiat Campagnola. Inspirado en el mítico Jeep Willys, 


entró en servicio en 1979 y continuó poduciéndose 
hasta 1987, si bien fue rediseñado en 1974. A partir de 
1976, fue denominado AR 76. 


Fiat Massif. Como ya expusimos en el apartado de 
España, fue un intento por constinuar la fabricación del 
Santana Aníbal, con algunas modificaciones, que final- 
mente no cuajó, aunque se fabricaron algunos ejempla- 
res. En alguna documentación de Fiat es denominado 
Campagnola. 


Japón 


= Toyota Land Cruiser. Desarrollado para la guerra de 


Corea (llevar Willys desde EEUU era muy caro), el pri- 
mer prototipo estuvo listo en cinco meses, siendo de- 
nominado Toyota Jeep BJ (B por el motor de 85 cv y J 
por Jeep). En 1954, denunciado por Willys que había 
registrado el nombe de Jeep, recibió su denominación 
definitiva de Land Cruiser. Hasta ahora han comercia- 
lizado 8 series (20, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 y 200), 
con diferentes equipos y motorizaciones. En 1981, se 
alcanzó la cifra de 1.000.000 de ejemplares vendidos 
en todo el mundo, siendo en la actualidad un verdadero 
coloso en el mundo de los todoterreno. 


Mitsubishi Tipo 73. Basado en el Jeep CJ-3B dejó de 
producirse en 1998, cuando ya se habían entregado 


200.000 ejemplares, desde 1953. Después de 45 años 
en servicio (200.000 ejemplares fabricados), todavía es 
muy empleado el modelo Pajero, especialmente para 
usos civiles. 


Nissan Patrol. El modelo original 4W60, diseñado a 
imagen del Jeep Willys, fue producido en Japón a partir 
de 1951. Posteriormente, han ido apareciendo diferen- 
tes generaciones, hasta la sexta de 2010, que han sido 
vendidas en numerosos países de todo el mundo. 


Reino Unido 


= Land Rover Defender. Apareció en 1983, como susti- 


tuto de las series 1/11/11l que se habían fabricado desde 
1949 en grandes cantidades (el Land Rover 1.000.000 
salió de la cadena de montaje en 1976), con numerosas 
versiones y opciones. Se fabricó en tres versiones bási- 
cas de 93, 110 y 127 pulgadas de batalla, equivalentes a 
los modelos Defender 90, 110 y 130. Dejó de fabricarse 
en 2016, como consecuencia de las dificultades existen- 
tes para adaptarse a las exigencias medioambientales 
actuales. 


Jankel RRV Fox. El Vehículo de Reacción Rápida Fox 
diseñado por Jankel se presentó como novedad en DSE¡ 
2015 y es realmente un Toyota Land Cruiser 79 milita- 
rizado y mejorado, preparado para montar, varias com- 
binaciones de ametralladoras, lanzagranadas, lanza-ar- 
tificos delanteros y traseros, etc, así como planchas de 
coraza para proporcionarle una cierta protección. 


VEHÍCULOS LIGEROS TODO TERRENO 


Rusia 


= GAZ-69. Su diseño comenzó en 1946, sustituyendo al 
GAZ-67B en 1953. Cuando terminó su producción en 
1972, se habían entregado más de 600.000 ejemplares, 
tanto para la URRS como para sus países de influencia. 
También fue construido en Rumania por la firma ARO. 


= UAZ-469. Sustituto natural del GAZ-69 comenzó a fa- 
bricarse en 1973, habiendo prestado servicio en más de 
50 países, donde alcanzó un gran prestigio tanto por su 
fiabilidad y buenas dotes todoterreno como por su senci- 
llez de mantenimiento. Actualmente, siguen fabricándo- 
se algunas versiones para el mercado civil. 


=  GAZ-233001 Tigr. Es un modelo multiuso de alta movili- 
dad que sigue la línea del Hummer. Comenzó a fabicar- 
se en 2006 y es utilizado por una veintena de Ejércitos 
(parece ser que China lo está co-produciendo) en sus 
numerosas versiones, que incluyen modelos blindados 
y portadores de armas como ametralladoras, lanzagra- 
nadas automáticos, misiles contracarro Kornet, misiles 
AA Igla, etc. 


RESUMEN Y CONCLUSIONES 


Los VLTT, son aquellos no blindados diseñados para uso 
militar y con capacidad para moverse por terreno variado y en 
condiciones atmosféricas no aptas normalmente para modelos 
civiles. Además, deben estar preparados para realizar tareas 
muy diversas en apoyo de las unidades. Todo VLTT que se pre- 
cie debe cumplir con los siguientes requisitos: Tracción 4x4, 
mantenimiento sencillo y barato, sistema central de presión de 
los neumáticos, neumáticos impinchables tipo runflat, sistema 
de bloqueo de los diferenciales, disponer de frenos adecuados 
a su peso y utilización, e incluir diversos tipos de luces según 
cual vaya a ser su empleo. 

Antes de seleccionar el vehículo más apropiado para cual- 
quier Ejército, será imprescindible que se estudien los diferen- 
tes modelos existentes y, tras realizar las correspondientes 
pruebas de selección, elegir el modelo que mejor se adapte a 
sus verdaderas necesidades entendiendo que no siempre la 
opción más apropiada será la más sofisticada (y cara, normal- 
mente), ya que no todos los Ejércitos tienen las mismas ame- 
nazas, necesidades o medios. 

Aunque el US Army ya ha sustituido gran parte de los VLTT 
más ligeros tipo Jeep e, incluso de la familia del Hummer, por 
los nuevos JLTV, no debemos pensar que todos los Ejércitos 
deben hacer lo mismo ya que, en numerosas ocasiones, no 
será necesario usar un blindado ligero. De hecho, el US Army 
está usando y adquiriendo por ejemplo como ambulancias, 
vehículos ligeros tipo Hummer para cubrir sus necesidades, 
al tiempo que está sometiendo a una parte de sus ejemplares 
a un profundo proceso de actualización, que alargará su vida 
operativa mucho más tiempo del previsto inicialmente. 

En resumen, creo que no es aventurado afirmar que, si bien 
los principales Ejércitos como el norteamericano, están cen- 
trando sus esfuerzos en la adquisición de blindados ligeros, el 
uso de los VLTT y vehículos de alta movilidad, tienen todavía 
mucho camino por delante. m 


>4 Una pareja de Santana Aníbal del Ejército de Tierra de Es- 
paña haciendo aquello para lo que mejor sirven, dada su inuti- 
lidad: Estar parados. Foto - Alberto Velasco Gil. 
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٩۷٧ 


INSEGURIDAD MARITIMA EN LAS AMERICAS 


۳۴ os problemas de seguridad marítima en aguas ame- 
| ricanas han estado tradicionalmente vinculados con 
| incidentes de piratería en ciertos puertos y con los 
0 59 distintos tipos de tráficos ilegales: estupefacientes, 

armas y emigrantes irregulares. La crisis social en Venezuela 
ha creado un nuevo foco de inseguridad. Los incidentes son, 
cada vez, más variados y numerosos en las aguas que bañan 


el continente americano. 


El tráfico de cocaína se mueve en algún momento por mar: 
entre el 70 y el 80% de los casos, según algunos analistas. 
En el ámbito del continente americano la droga llega a Esta- 
dos Unidos desde los principales países productores (Colom- 
bia, Bolivia y Perú) a través de rutas marítimas y aéreas. En 
una audiencia ante el Senado norteamericano, celebrada el 12 
de septiembre de 2017, un responsable del Comando Sur de 
Estados Unidos mostró un mapa (figura 1), donde puede ob- 
servarse la densidad del tráfico marítimo no comercial en la 
región: destacan, en particular, las rutas que desde Colombia y 
Ecuador tienen como destino Guatemala y México. 

La inmensa mayoría del tráfico de cocaína hacia el norte del 
continente americano (por encima del 90% del total) utiliza, en 
efecto, la ruta mexicana y centroamericana (figura 2) mientras 
que apenas un 10% se canaliza a través del mar Caribe. Am- 
bas rutas parecen complementarse dado que, según algunos 
observadores, una mayor represión en el área centroamericana 
puede derivar en un incremento del tráfico de cocaína en el 
pasillo caribeño y viceversa, aprovechándose así el narco de la 
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dificultad de disponer de medios suficientes en ambas costas 
por parte de las marinas regionales. 

Los buques y embarcaciones utilizadas para este tráfico 
abarcan desde pesqueros o yates hasta submarinos rudimen- 
tarios, construidos en Colombia. Estos denominados narco 
submarinos han sido incautados en diversas ocasiones y, en 
algún caso, portaban casi 6 toneladas de cocaína. Se calcu- 
la que más de un centenar de estas embarcaciones han sido 
interceptadas en los últimos 25 años, pero su uso se ha incre- 
mentado notablemente en 2018 hasta el punto de que se ha 
triplicado el número de narco submarinos incautados respecto 
al año anterior. Una de las razones de su utilización es que son 
más difíciles de detectar. Cabe recordar que en 2006 llegó has- 
ta la costa de Vigo uno de estos sumergibles abandonados, de 
11 metros de eslora y dos metros de manga, que podía navegar 
con un solo tripulante y a unos pocos metros de profundidad. 

Según la Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y 
el Delito (UNODC), la cocaína que llega a Europa central y oc- 
cidental proviene de Latinoamérica, accediendo al continente a 
través de Galicia y el norte de Portugal. Algunos narcotrafican- 
tes españoles entrevistados por periodistas incluyen Algeciras 
y Valencia entre las vías de paso de la droga hacia el interior 
del continente. Dicho tráfico se suele mover, vía marítima, prin- 
cipalmente a través de buques portacontenedores. De ahí la 
importancia de puertos de destino con gran movimiento de este 
tipo de buques en Europa, como Algeciras, pero también Am- 
beres, Hamburgo y Rotterdam. Como en buena parte de las 
actividades relacionadas con el crimen organizado, el tráfico de 
drogas se ve facilitado gracias a la corrupción. En una recien- 
te investigación del periodista Andros Lozano para El Español, 
uno de los capos españoles responsables de la entrada de la 
cocaína en España afirmaba que la corrupción de los distin- 


tos grupos implicados (Vigilancia Aduanera, Guardia Civil, es- 
tibadores) era imprescindible y se llevaba un 30% del negocio. 
Otros periodistas, como la mexicana Ana Lilia Pérez, señalan 
que, en efecto, la corrupción es clave para permitir el tráfico 
marítimo de cocaína de Colombia a Estados Unidos a través 
de México. Y que dicho tráfico sería imposible sin el soborno de 
funcionarios de aduanas y portuarios mexicanos. 


TRÁFICO DE MIGRANTES 


De acuerdo con el informe del año 2018 de la UNODC sobre 

tráfico de inmigrantes, el movimiento de personas entre paí- 
ses latinoamericanos se realiza por tierra, mar y aire. En el caso 
de los emigrantes mexicanos y centroamericanos su principal 
destino es Estados Unidos (ver figura 4). Por otra parte, gra- 
cias a los acuerdos establecidos en el marco de Mercosur (in- 
tegrado por Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Venezuela) 
muchos sudamericanos pueden trasladarse libremente y lograr 
una residencia legal en cualquiera de los países signatarios 
del acuerdo. Los acuerdos se extendieron, primero, en el año 
2002 a Bolivia y Chile, y posteriormente a Colombia, Ecuador 
y Perú, configurándose como la piedra angular para promover 
la libre circulación de personas en esta región. En el marco de 
estos pactos cada año unos 200.000 inmigrantes acceden a un 
permiso de residencia. Argentina, por su parte, ha sido el país 
que más inmigrantes ha atraído dentro de la región, seguido de 
Chile y Brasil. Nada menos que un millón de migrantes suda- 
mericanos llegaron a tierras argentinas entre 2004 y 2014. La 
residencia permite obtener un empleo regular así como acce- 
der a beneficios sociales en materia educativa y sanitaria. 

Sin embargo, junto a este movimiento regular de personas, 
se produce también una inmigración irregular que representa, 
según un informe de 2015 de la Comisión Interamericana de 
Derechos Humanos, “una de las principales fuentes de ingre- 
sos para el crimen organizado” en la región. Esta participación 
de organizaciones criminales en el negocio del tráfico de perso- 
nas “se explica por los altos beneficios que genera en compara- 
ción con el bajo nivel de riesgo y los altos niveles de impunidad 
que implican para estas organizaciones la comisión de delitos 
en contra de los migrantes”. 

Con frecuencia este tráfico de desarrolla en condiciones pe- 
ligrosas. La UNODC señala, por ejemplo, que migrantes vene- 
zolanos intentan llegar a países como Colombia, Perú, Brasil o 
a las islas caribeñas de Curazao o Bonaire en barcos pilotados 
por pescadores con poca experiencia en la navegación en mar 
abierto. En ocasiones, entran en pánico al ser detectados por 
las autoridades, obligando con frecuencia a los pasajeros a sal- 
tar por la borda, aun a pesar de no saber nadar. 

Otro informe de la Organización Internacional de Migracio- 
nes advierte que la migración irregular en el Caribe ha aumen- 
tado en los últimos años como resultado de las políticas migra- 
torias restrictivas en Estados Unidos y por la propia prosperidad 
económica que experimentan varios países caribeños. De he- 
cho, la misma insularidad de la región ha promovido que la in- 
migración irregular se realice principalmente a través de la vía 
marítima. Los países de origen de la misma suelen ser Haití, 
Cuba, República Dominicana y Jamaica. Entre los destinatarios 
principales de la migración haitiana y dominicana se encuen- 
tran Bahamas, las islas Turcas y Caicos, Antigua, Anguila e Is- 
las Vírgenes. Menos importante es la emigración irregular que 
traslada a nacionales de Guyana, Granada, San Vicente y las 
Granadinas y Dominica hacia Trinidad y Tobago y Barbados. 

También cabe destacar que el Caribe se ha convertido en 
un lugar de paso para la migración irregular proveniente de Asia 
y África, y que tiene como destino final Estados Unidos. Algu- 
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nos informes señalan que unos 200.000 chinos llegan cada año 
al Caribe gracias a la, cada vez, mayor cooperación entre la 
Comunidad del Caribe (CARICOM) y China que permite a los 
nacionales del país asiático viajar hacia esta zona con menos 
restricciones que antaño. 

Por último, también se reporta la presencia en América 
Central de inmigrantes asiáticos indocumentados procedentes 
de países como Bangladesh, India, Irak, Nepal o Sri Lanka. De 
igual forma, se ha constatado la llegada de sirios y libaneses a 
Trinidad y Tobago. 

Por su parte, la inmigración irregular africana que llega a 
Sudamérica lo hace a través de un corredor trasatlántico que 
conecta las costas senegalesas con las brasileñas. 


PIRATERÍA 


El Caribe es una de las regiones del mundo con mayor tráfi- 
co marítimo. La alta densidad proviene de la existencia del Ca- 
nal de Panamá, que atraviesan unos 13.000 barcos cada año, 
dado que el mar Caribe es un lugar de paso obligado para el 
tráfico proveniente del Atlántico. Junto al propio canal, el tráfico 
marítimo se concentra también en la costa venezolana (figura 
5). 

El continente americano no suele protagonizar las noticias 
relacionadas con la piratería marítima. Hay escenarios más 
candentes como los de África occidental y el golfo de Guinea, 
donde los piratas nigerianos vienen haciendo su particular 
agosto desde el surgimiento del Movimiento de Emancipación 
del Delta del Níger en 2006. O las aguas del Índico occidental 
donde las acciones de los piratas somalíes o el conflicto de Ye- 
men han complicado la navegación en cuellos de botella como 
el estrecho de Bab el Mandeb o las aguas del golfo de Adén, 
por donde transcurre el 20% del comercio mundial. Y ya no 
digamos el Sudeste asiático, en estos momentos, la región que 
más incidentes de seguridad marítima registra. 

Como es sabido, la inseguridad marítima en aguas ameri- 
canas se ha centrado históricamente en el mar Caribe. De he- 
cho fue en las bautizadas por Colón como islas Tortuga (ahora 
Caimán), situadas estratégicamente en dichas aguas, donde 
se asentó una base utilizada ampliamente por corsarios y pira- 
tas. Por estas aguas caribeñas navegaron entre los siglos XVI 
y XVIII piratas como Francis Drake, Henry Morgan o, uno de 
los más temidos de todos, Edward Teach, más conocido como 
Barbanegra. 

Ya en la época actual, los problemas de inseguridad maríti- 
ma en esta región guardan relación con ciertos puertos (como, 
por ejemplo, Callao en Perú) en los que ladrones (en ocasio- 
nes enmascarados) armados con cuchillos y machetes realizan 
asaltos nocturnos mientras los barcos permanecen fondeados 
o atracados en los muelles. Es habitual que utilicen embarca- 
ciones para acercase a los buques y el objetivo suele ser ro- 
bar bienes de la tripulación, parte de la carga o del equipo del 
barco. Sin embargo, en este escenario habitual, han aparecido 
nuevos focos de inseguridad. 

Un reciente informe de Oceans Beyond Piracy registró en 
2017 un total de 71 incidentes de piratería en el área de La- 
tinoamérica y el Caribe. Se trata de un incremento del 163% 


4 Efectivos del US Coast Guard inspeccionan parte de los 
700 kilogramos de cocaína encontrados en un barco pesque- 
ro en costas caribeñas. La utilización de los pescadores lo- 
cales por parte de los cárteles es una constante, no solo en 


el propio mar Caribe, sino también en las vías fluviales que 
desembocan en él. Foto - US Coast Guard. 


respecto a las cifras de 2016. Apenas se reportan casos de 
secuestros. Más bien se trata de intentos de robo, en ocasiones 
a mano armada, que se producen en barcos (mayoritariamente, 
yates) fondeados en puertos de Venezuela, San Vicente y las 
Granadinas, Colombia y Santa Lucía. 

Quizás el caso más dramático y reciente se produjo el 27 de 
abril de 2018. Veinte pescadores guyaneses que faenaban en 
cuatro embarcaciones en aguas de Surinam fueron atacados 
por piratas. El asalto se caracterizó por una extrema violencia. 
Varios pescadores son quemados con aceite hirviendo, se les 
atan pesos a sus piernas (como la batería de un vehículo) y se 
les lanza por la borda. Sólo lograrán sobrevivir cuatro pesca- 
dores, uno de ellos después de nadar hasta la costa y caminar 
durante cinco días hasta obtener ayuda. El objetivo de los pira- 
tas era robar los motores, el combustible y las pertenencias de 
los pescadores. 

Es cierto que en esta zona los incidentes de piratería no 
son infrecuentes. Pero la crueldad utilizada en esta ocasión sí 
lo fue. A los tradicionales machetes, los nuevos delincuentes 
suman armas de fuego. El asalto se produjo en un contexto 
caracterizado por la tradicional cooperación en el ámbito de la 
seguridad marítima entre Surinam y Guyana, países vecinos. 
Por eso, el golpe resultó más terrible. Y afectó, en especial, a la 
economía surinamesa, en la que la pesca representa el modo 
de vida para una buena parte de la población costera. 


ASALTOS A PLATAFORMAS PETROLERAS 


Recientemente han aparecido reportes de incidentes rela- 
cionados con la piratería en áreas menos habituales. Por ejem- 
plo, la empresa Petróleos Mexicanos (PEMEX) ha denunciado 
la comisión de decenas de actos de piratería en los últimos 
meses contra sus plataformas situadas en el golfo de México, 
gracias a las cuales extrae petróleo y gas. 

El problema se agudizó a lo largo de 2017 cuando se de- 
tectaron más de una veintena de estos asaltos y las cifras se 
incrementaros aún más en 2018. En ocasiones, los delincuen- 
tes utilizan embarcaciones similares a las de los pescadores 
locales a las que les colocan motores fueraborda. Así pueden 
aproximarse a las plataformas sin llamar la atención. El objetivo 
es abordar las plataformas para llevarse material como equipos 
electrónicos, luces de navegación y todo lo que puedan vender 
con posterioridad. Incluso se ha reportado el desmantelamiento 
de dos helipuertos. El área más afectada es la conocida como 
Sonda de Campeche donde México dispone de más de 100 
plataformas petrolíferas en las que viven unas 5.000 personas. 

En ocasiones, los asaltos se producen sobre instalaciones 
en las que no hay trabajadores, pero también se han reporta- 
do incidentes con empleados in situ. Algunos analistas señalan 
que los asaltantes utilizan informadores que pueden ser pesca- 
dores locales, personas que se han quedado sin empleo en las 
plataformas o empleados de las mismas. Este trabajo previo 
de recogida de información e inteligencia explicaría el éxito de 


> Efectivos del US Coast Guard inspeccionan un minisubma- 
rino utilizado por los cárteles de la droga para el tráfico de es- 
tupefacientes. Las mafias se sirven cada vez más de este tipo 
de ingenios, así como de lanchas semisumergibles o con for- 
mas que camuflan su firma visual y radárica, pues disponen 
de medios económicos suficientes como para adquirirlos. Na- 
turalmente, cada vez resulta más compleja la lucha contra el 


tráfico de drogas, de ahí que armadas como la mejicana se 
hayan especializado en este tipo de tareas que son priorita- 
rias frente a otras como el control de la ZEE o de las vías de 
comunicación marítimas. Foto - US Coast Guard. 


los delincuentes: saben qué plataformas atacar y son capaces 
de llevarse lo que buscan en unos minutos. Ante estos asaltos, 
Pemex anunció que se ampliaba la zona de exclusión de tráfico 
marítimo a 2.500 metros alrededor de sus instalaciones y se in- 
crementaban las patrullas marítimas por parte de la Secretaría 
de Marina desde principios de 2018. Sin embargo, de momen- 
to, los incidentes no han cesado. 


VENEZUELA 


El colapso económico de Venezuela ha venido a complicar 
el panorama de seguridad marítima en la región. Algunas cifras 
confirman lo alarmante de la situación. Una caída media de su 
PIB en los años 2016 y 2017 de un 15% anual (se esperaba 
una cifra similar en 2018). La inflación se encuentra disparada 
(por encima del 100% mensual) y la producción de petróleo ha 
caído en los últimos cinco años casi a la mitad (de 2,4 millones 
de barriles a 1,4 millones, según la OPEP). De acuerdo con los 
análisis del Banco Mundial, la situación “mejorará” para el año 
2020, fecha para la que la caída prevista del PIB será “sólo” de 
casi el 4%. Un dramático informe de 2017 elaborado por la En- 
cuesta Nacional de Condiciones de Vida en Venezuela (Encovi) 
alertaba de que 6 de cada 10 venezolanos habían perdido ese 
año una media de 11 kilos de peso debido a la malnutrición. 

Según los datos de la Organización Internacional de Migra- 
ciones, sólo entre los años 2015 y 2017 se han otorgado en 
países de la región más de 300.000 permisos de residencia a 
ciudadanos de nacionalidad venezolana. Y se calcula que más 
de un millón de venezolanos han entrado en Colombia en los 
años 2017 y 2018. 

En este contexto han aparecido algunas reacciones que ya 
habíamos vivido, por ejemplo, en aguas somalíes. Hace un par 
de décadas Venezuela albergaba la cuarta mayor flota atunera 
del planeta. Hoy, nos encontramos con pescadores que, apro- 


vechando su conocimiento del medio marítimo, se dedican a la 
piratería y al contrabando, actividades mucho más rentables. 
Algunos de ellos también consumen drogas para armarse de 
valor, lo que, de igual forma, nos recuerda al khat que consu- 
men los piratas somalíes 12.000 kilómetros al Este de Caracas. 

Entre los años 2014 y 2018 se han contabilizado 33 inci- 
dentes de piratería en aguas venezolanas, el 75% en los dos 
últimos años, lo que confirma la correlación entre contexto so- 
cioeconómico e incremento de la inseguridad. La mayoría de 
las acciones se concentran en dos puertos: José y La Cruz. 
Sorprende el hecho de que más del 80% de esos asaltos hayan 
sido exitosos y logrado su objetivo: robar bienes de la tripula- 
ción o parte de la carga del barco. 

En un magnífico reportaje publicado por Bloomberg bajo el 
título Venezuelan Pirates Rule the Most Lawless Market on Ear- 
th, algunos de los delincuentes protagonistas de esta nueva si- 
tuación confirman que, como suele ser habitual en estos casos, 
la corrupción campa a sus anchas y afecta tanto a la Guardia 
costera como a la Guardia nacional venezolanas, colaborado- 
res necesarios de contrabandistas y piratas. De hecho, algunos 
de sus efectivos han llegado a abordar embarcaciones fondea- 
das y exigido comida y dinero a sus propietarios. De ahí que 
buena parte de los pescadores hayan decidido fondear más 
lejos de la costa, apagando las luces y los motores para evitar 
ser detectados por la noche. 

El contrabando se mueve, sobre todo, en el golfo de Paria, 
entre Venezuela y la isla de Trinidad (la mayor de Trinidad y 
Tobago). Hacia la isla transportan cocaína, tabaco, armas, ga- 
solina, vodka... y vuelven con pañales de las marcas Huggies 
y Pampers. Algunos de estos “comerciantes” reconocen que en 
Venezuela conseguirán tres veces el precio de lo que pagan 
por los pañales en Trinidad. La demanda es tal que afirman 
tener lista de espera. 

Algunos de los pescadores venezolanos también son con- 
tratados por los narcotraficantes y ladrones como informado- 
res, pues son una presa fácil dada su precariedad económica. 
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Y avisan a los criminales de que otros compañeros de pesca 
acaban de salir a faenar para que los asalten a cambio de una 
comisión sobre lo robado. Han aparecido así nuevos piratas 
enmascarados con armas automáticas y unas cajas de hielo 
en las que pueden conservar la pesca que sustraen a quienes 
salen a faenar. En ocasiones, disparan a los pescadores para 
obligarles a saltar por la borda y robarles la embarcación. O les 
roban los motores y los dejan a la deriva. A fin de cuentas los 
motores son muy apreciados por los narcotraficantes, necesi- 
tados de aumentar la potencia de sus propias embarcaciones. 

Incluso, se ha producido algún secuestro rápido, al estilo del 
de los piratas nigerianos. En 2015 un pescador trinitense fue 
capturado por piratas en aguas venezolanas y liberado al cabo 
de pocos días tras el pago de un rescate de 46.000 dólares. 

También el mayor lago latinoamericano, el venezolano Ma- 
racaibo se ha visto en los últimos años asediado por piratas. 
Se calcula que más de 5.000 personas salen a faenar en casi 
1.700 embarcaciones con el objetivo de hacerse con la corvina, 
el pez más codiciado y rentable del lago. Varios pescadores 
mueren cada año a manos de los piratas, cuyo objetivo es robar 
los motores de sus embarcaciones. A continuación, lanzan a 
los pescadores por la borda. En octubre de 2018 una banda de 
piratas del lago fue capturada por las autoridades venezolanas, 
pero apenas dos semanas después otro grupo de piratas ase- 
sinaba a tres pescadores en el mismo lugar. 

En suma, nos encontramos ante un panorama muy com- 
plejo en el que, a los tradicionales problemas de seguridad, 
relacionados con el narcotráfico o el tráfico de personas, se 
han unido toda una serie de nuevos delincuentes, empujados, 
con frecuencia, por problemas económicos (caso de Surinam y, 
ya no digamos, de Venezuela). El crimen organizado se apro- 
vecha, así, de un contexto propicio, que le permite ampliar su 
radio de acción hasta alcanzar nuevas y lucrativas actividades 
gracias, también, a la inestimable colaboración que le propor- 
ciona la corrupción -en algunos casos endémica- de los efecti- 
vos de las fuerzas de seguridad. m 


BLINDAJE PERSONAL 
EVOLUCIÓN, PRESENTE Y FUTURO 


En los últimos años se ha venido produciendo un hecho insólito: los infantes occidenta- 
les han perdido la superioridad que les ofrecían tanto sus municiones antibalísticas como 
sus equipos de protección individual más avanzados, debido a la difusión, cada vez mayor, 
de sistemas de protección corporal de gran eficacia fabricados a gran escala y bajo precio 
en países como China, Rusia o Ucrania. Cualquiera de las respuestas ante este problema 
nos sitúa al borde de una revolución que o bien afectará a las municiones, con la adopción 
de calibres más potentes, bien a la protección, lo que obligará a desarrollar nuevos mate- 


riales o ayudas como los exoesqueletos o, más posíblemente, a ambos aspectos. 


odo comienza con una revolución que, fuera de los 

círculos especializados, no se valora en su justa 

medida: la introducción prácticamente simultánea 

del propelente moderno (la pólvora sin humo) y la 
bala encamisada por Vieille y Rubin en 1882. Eso produjo un 
salto en las capacidades del infante sin precedentes, dado que 
a la vez: 


= La cadencia de disparo podía aumentar decisivamente, 
dado que la nitrocelulosa y sus sucesores no producían 
una densa humareda en pocos disparos que podían 
obscurecer la visión 


= La velocidad en boca aumentó en más de un 100%, con 
el aumento de energía cinética consiguiente 


= El alcance aumentó más aún (sobre todo, al adoptar la 
bala aguzada o spitzer), extendiendo el alcance efectivo 
de las nuevas armas a distancias inéditas. En el caso de 
las axim en sus respectivos calibres nacionales, habla- 
mos de más de 1 km. 


Anteriormente a esta revolución, los infantes podían mar- 
char en formación hacia el enemigo, someterse a descargas 
cerradas y asumir que las bajas no alcanzarían niveles ca- 
tastróficos. Cuando esta revolución se combina con otra aún 
mayor, la de la artillería y las piezas modernas de retrocarga, 
tiro rápido y espoleta de impacto, el resultado es conocido por 
todos. Si en la Guerra de Crimea los batallones y regimientos 
podían avanzar a campo abierto hasta encontrarse y chocar, 
el 1 de julio de 1916 ya no era posible: apenas los infantes 
abandonaban sus parapetos y defensas, caían segados por las 
balas de las Spandau y los fragmentos de metralla. Los man- 
dos de esos soldados deberían haber tomado nota del efecto 
de esas armas sobre adversarios coloniales, claro, pero hubo 
que pagar las lecciones con ríos de sangre. 

Esas lecciones produjeron resultados casi desde el princi- 
pio. Cascos como el Brodie o el Adrian fueron adoptados con 
extrema premura debido a la horrenda cantidad de bajas que 
producían los impactos de metralla en la cabeza de los solda- 
dos. Ese concepto básico de casco se empleó en los 70 años 
posteriores, debido a que ofrecían el mayor peso aceptable 
en acero para proteger los cráneos de los infantes. Esto era 
suficiente en buena medida para los fragmentos de metralla, 
debido a que la forma no aerodinámica de los mismos provoca 
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una bajada de velocidad tan considerable que los 0,7mm del 
Brodie, por ejemplo, eran suficientes para detener cascotes de 
metralla a relativamente poca distancia del lugar de la explo- 
sión. Sin embargo, distaban mucho de poder detener una bala 
de fusil incluso a distancias muy considerables. No es lo mismo 
una pieza irregular de metal impactando a velocidades subsóni- 
cas, que un cilindro aguzado que vuela de forma estable y cuya 
punta impacta a velocidades supersónicas. 

Con la tecnología de la época se podría haber detenido una 
bala de fusil. Por ejemplo, 7mm de acero bastarían para detener 
una bala s.S. 7,92x57 mauser. El problema, como comprobaron 
los usuarios de los Sappenpanzer (armadura de trinchera ale- 
mana de la 1a Guerra Mundial), es que la carga y la rigidez de 
movimientos que aportaban negaban parte de sus ventajas y 
las relegaban al uso por parte de centinelas, sirvientes de ame- 
tralladora y otros roles defensivos y de poca movilidad. Y todo, 
esto, tengámoslo en cuenta, para blindajes personales que no 
protegían completamente al usuario de la munición de fusil. 

El caso más extremo, sin duda, fue el Brewster Body Shield. 
Se trató de un diseño extremadamente rígido de blindaje de 
cráneo, cara y torso para el infante. Si bien podía resistir dis- 
paros de fusil (entendemos que con núcleo normal de plomo y 
no con núcleo perforante), el problema residía en los dieciocho 
kilos del señor que se colocaban sobre los hombros del infante. 
Como se puede comprobar en la fotografía, se trataba de un 
diseño que aprovechaba tanto la masa de acero como el an 
lado de las placas, pero lo extremo del diseño impediría el dis- 
paro desde un cuerpo a tierra, así como en no poca medida el 
gateo y hasta cualquier movimiento que no fuera un paso lento 
y torpe hacia el objetivo. La visión periférica era inexistente, y 
suponemos que impondría restricciones severas a la audición 

El final de la Gran Guerra certificaría la congelación del mo- 
delo de protección personal: el casco sería un equipamiento 
generalizado en los ejércitos modernos de entonces en ade- 
lante, terminando con ello de aceptar la lección pagada con 
sangre los primeros semestres del conflicto. Se consideraba 
imprescindible proteger el cráneo de los infantes del impacto de 


> En las últimas dos décadas, la doble ventaja con que conta- 
ban los soldados de los países más avanzados, esto es, la uti- 
lización de municiones pensadas para perforar los chalecos 


antibalas más rudimentarios combinada con una protección 
corporal superior, gracias a placas balísticas muy avanzadas 
y a nuevos compuestos, se ha ido diluyendo. Foto - US Army 
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cascotes de metralla e incluso balas de pistola en algunos ca- 
sos, y su peso era un pequeño precio a pagar a cambio de sus 
beneficios. Sin embargo, la mayoría de los contendientes no 
habían experimentado seriamente en situaciones de combate 
el blindaje para el torso, y las posibles lecciones del sappen- 
panzer no fueron tomadas en consideración por la mayoría de 
los ejércitos, ni siquiera para los casos particulares (centinela, 
sirviente de ametralladora, etc.) con problemas de movilidad 
mucho menores que los del infante y que habrían agradecido 
que se dispensara a sus torsos de una protección comparable 
a la de la cabeza. 

Hay que señalar que la lección duradera del conflicto sobre 
protección de los combatientes se centró en el uso de carros 
de combate. Un motor de explosión interna proporcionaría jun- 
to con cadenas (o ruedas múltiples), la capacidad de carga y 
movimiento suficientes como para proteger a los tripulantes de 
impactos de munición de rifle. Por más que el transporte blinda- 
do de infantería aún tardaría décadas en madurar, el carro de 
combate evitaría a la infantería tener que cargar frontalmente 
en la mayoría de las situaciones, y en ciertos entornos como 
CQB el carro actúa como barricada móvil, ofreciendo al infante 
una protección muy completa sin perder agilidad. 

La protección que ofrece un carro de combate estaba fuera 
del alcance para el diseño del blindaje individual, y se primó la 
agilidad y la rebaja de carga del infante sobre otras considera- 
ciones. Eso sí, había al menos estudios británicos al calor del 
conflicto que demostraban que posiblemente 3/4 de las bajas 
podrían haberse salvado de portar algún tipo de blindaje corpo- 
ral, dado que las más numerosas eran provocadas por los cas- 
cote de metralla de la artillería, contra las cuales la tecnología 
de la época sí que podrían aportar protección eficaz. 


١١ GUERRA MUNDIAL. CONTEXTO CULTURAL 


En el siguiente conflicto algunos contendientes emplearon 
el blindaje personal para nuevos roles. Posiblemente el caso 
más conocido de combatiente blindado sean los zapadores del 
ejército rojo, que si portaban un blindaje Sn-42 estaban razona- 
blemente protegidos en el torso contra impactos del 9x19 y de 
cascotes de metralla, lo que resultó muy adecuado para las lu- 
chas casa por casa y tabique por tabique de Stalingrado. Otros 
de los roles minoritarios a los que se dotó de blindajes perso- 
nales fue a la tripulación de bombarderos, a los que se dotó de 
flak jackets destinados a la protección contra cascotes de me- 
tralla de los disparos de la AA pesada. Las lecciones pagadas 
con sangre se vuelven a aprender, y los norteamericanos son 
los primeros en experimentar al finales de la 2a Guerra Mun- 
dial con nuevos materiales sustitutivos del acero, como fue el 
caso del Doron, un blindaje a capas basadas en fibra de vidrio 


A 4 Durante la Primera Guerra Mundial ninguno de los con- 
tendientes se tomó realmente en serio la protección de los 
soldados, a pesar de que en puestos determinados, como 
servidores de ametralladora, por ejemplo, hubiese resultado 
realmente útil contar con una protección eficaz para el torso 
y no solo para la cabeza. En ambas imágenes aparece un mo- 
delo de chaleco formado por placas metálicas y utilizado por 
los granaderos. 


> Los recientes conflictos de Siria o Ucrania han puesto de 
manifiesto cómo en las últimas décadas la distancia entre los 
militares de los países más desarrollados y el resto se ha re- 
ducido considerablemente. Incluso Rusia, potencia que tradi- 
cionalmente ha descuidado la protección de sus infantes, se 
ha adaptado rápidamente y es uno de los países punteros a la 
hora de desarrollar equipación individual. 


que se insertaban como placas rígidas en un chaleco de nylon, 
alcanzando un peso de 8 kg, poniendo las bases para una pro- 
tección contra metralla que se generalizaría a una velocidad 
agónicamente lenta. 

Hay quien piensa, y el autor de este artículo se cuenta entre 
ellos, que el contexto para entender la protección personal has- 
ta hace muy poco tiempo era el del equipamiento individual del 
infante. El equipamiento individual refleja la doctrina y la valora- 
ción cultural del infante en cada época, y de hecho siempre va 
a incluir tanto una parte racional, como otra simbólica y conec- 
tada con el valor que da al infante el decisor del equipamiento 
individual. Piénsese, por ejemplo, en lo que implicaba la lorica 
segmentata y sus variaciones para el legionario romano de los 
siglos | aC a mediados del Ill dC: además de la lógica inape- 
lable del equilibrio entre protección y movilidad para el tipo de 
combate en la época, encierra también significados cruciales 
relativos al valor del legionario como ladrillo para construir el 
imperio: alejadísimo de conceptos posteriores de “carne de ca- 
ñón”, el legionario fue indispensable para que Roma fuera lo 
que fue durante tantos siglos, y la lorica segmentata y su ele- 
vado coste reflejaba tanto ese valor y ese contrato entre Roma 
y el legionario como la honesta missio. Por eso, el hecho de 
que el blindaje personal en el siglo XX fuera un elemento del 
equipamiento a considerar en relación a los demás, en lugar de 
una prioridad absoluta que adelantaría a las demás nos pone 
ante los ojos a un infante que, con su individualidad subsumida 
en ejércitos de millones, no era suficientemente valioso ni como 
ciudadano ni como combatiente entrenado como para priorizar 
y anteceder su protección elemental respecto a otras piezas 
necesarias para cumplir con su función. Que no fuera posible 
detener el impacto de una bala de alto calibre y velocidad no 
justifica en modo alguno que no se aumentara en lo posible la 
protección contra otros tipos de impactos comunes en el campo 
de batalla como pueden ser un fragmento de una granada a 
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la suficiente distancia como para que una protección ligera los 
detenga o al menos atenúe. 


Profundizando en la valoración cultural de la protección in- 
dividual, hay que tener en cuenta que inicialmente se asoció a 
la protección de las personalidades. Por ejemplo, Alfonso XIII 
y Victoria Eugenia salvaron sus vidas en el atentado de Mateo 
Morral gracias a la protección balística que recubría su carrua- 
je. Resulta especialmente interesante en el sentido de que la 
protección les cubrió contra la metralla de una bomba y no con- 
tra un disparo, y no es menos cierto que esas primeras protec- 
ciones eran ciertamente caras al emplear un buen número de 
capas de seda de primera calidad. Pero parece innegable que, 
junto al precio, el blindaje individual se asociara a personalida- 
des y por lo tanto no se considerara apto para la, ejem, solda- 
desca. Es algo parecido al uso clasista de los ascensores hasta 
bien avanzado el siglo XX, las puertas del servicio, etc., y que 
se complica con el término “bulletproof/antibalas”. En efecto, 
la denominación hizo en su momento excesivo hincapié en las 
balas y, por lo tanto, no se valoró como se debía la protección 
contra cascotes de metralla. Esta interpretación, por supuesto 
es inicial y a modo de sugerencia, dado que no se ha validado 
con una muestra histórica adecuada. 


INTRODUCCIÓN DE LOS PRIMEROS BLINDA- 
JES MODERNOS DE MATERIALES COMPUESTOS 


De hecho, EE.UU. puso a prueba de manera experimental 
en la campaña de Okinawa un nuevo elemento de protección 
que marcaría la dirección que seguimos hasta nuestros días: 
la sustitución del acero por el Doron permitiría la detención de 
cascotes de metralla a cierta distancia empleando una protec- 
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ción sensiblemente más ligera de lo que sería necesario para 
su equivalente en acero. P.e., en un artículo de 1953 sobre pro- 
tección personal ligera, dan cuenta de unas anécdotas en pa- 
trulla de combate en Corea muy reveladoras: “Marine Pfc. Lee 
Ward, Maplewood, Mo., says the body armor is indispensable. 
He said, ‘On a patrol about a week ago, | had an enemy mortar 
shell land about ten feet away from me. | picked five pieces of 
shell fragments out of my vest. Didn't bother me. Another guy 
on the same patrol stopped six burp-gun slugs with his jacket. 
All he got out of it was a couple of bruises.” 

Podemos asumir que esas anécdotas eran un poco escogi- 
das (o, incluso, exageradas). Sin embargo, no eran radicalmen- 
te falsas: la nueva protección libraba cuanto menos de parte de 
heridas que antes implicaban bajas con mucha facilidad y, en 
no pocos casos, de gravedad: una herida penetrante en el tor- 
so, interesando con facilidad órganos vitales o grandes vasos y 
exponiendo el torso a un ambiente muy séptico. Realmente se 
trataba de aplicar la lógica multimilenaria de la armadura com- 
puesta: en lugar de una pieza principal, sumar capas y materia- 
les para que, en sinergia, aumenten la protección por encima 
de lo que se lograría con una pieza homogénea. El resultado 
era lo suficientemente bueno como para incorporarlo de forma 
masiva, tan pronto como hubiera financiación disponible, pero 
como sabemos eso no ocurrió de inmediato. 

Otro factor decisivo de cara a la evolución del equipamiento 
del infante, o de los ejércitos en general, es el peso creciente 
de la evaluación en tiempos de paz. En otras palabras, es evi- 
dente que los conflictos (especialmente los existenciales, o los 
que están cerca de serlo) son el crisol en el que se forjan las 
grandes lecciones imposibles de adquirir en tiempos de paz. En 
los conflictos se ponen a prueba las concepciones y doctrinas y 
se muestran blanco sobre negro las necesidades. Sin embargo, 
en el post-conflicto esas enseñanzas tienen que imponerse so- 


bre las concepciones de paz previas y posteriores, y si y sólo si 
son identificadas como críticas, son asumidas e incorporadas. 
Así, la 1? G.M. demostró suficientemente que casi reciente mu- 
nición de pólvora sin humo, bala encamisada, calibre superior a 
7mm y energía superior a 3000J en boca eran excesivas para 
las necesidades de los infantes de la época; sin embargo, pre- 
cisamente como el arma individual del infante pareció perder 
buena parte de su importancia en campos de batalla domina- 
dos por la artillería, los carros de combate y las ametralladoras, 
tuvo que ocurrir otra guerra mundial para que se aceptara que 
el rifle individual tenía que migrar a una munición menos ener- 
gética y más controlable. 

Y por cierto, pista para la situación de 2019: “3000J en boca 
eran excesivas para las necesidades de los infantes de la épo- 
ca”. Una época, las décadas posteriores a 1918, en las que los 
infantes no portaban blindajes personales capaces de detener 
sin problemas munición perforante de energías como la citada. 

¿Eran necesarias esas nuevas protecciones de material 
revolucionario? Mejor no hacerle esa pregunta al infante que 
se integraba en una patrulla, claro. No por nada: no era quien 
decidía. Parece lícito suponer que no eran suficientemente ne- 
cesarias, a tenor de lo que tardarían en adoptarse incluso por 
el ejército con más recursos del mundo. Como indican en el 
artículo anteriormente citado, “Doron panels were sewn into 
standard utility jackets and first used in the last stages of Oki- 
nawa in 1944. At the same time, recommendations were made 
by the Navy to procure 300,000 life jackets with added panels of 
Doron for use in landing operations. At the close of World War 
Il, the importance of body armor jackets greatly declined.”. En 
1953, el autor asumía que ese error se iba a corregir: “The joint 
efforts of the military and participating companies of industry 
have been more than rewarded by the knowledge that these 
body-armor jackets will return many of our soldiers to their fa- 


milies who otherwise would have been listed “lost in combat.” 
As of this writing approximately 80,000 to 90,000 Doron jackets 
have been procured for use in Korea.” 

No fue el caso. Entre otras (cuestionables) razones, se ar- 
guía que protecciones como la M-1951 no eran capaces de de- 
tener balas o incluso cascotes de metralla a muy alta velocidad 
(o sea, a muy corta distancia de una explosión). Como no se 
podía detener una bala del 7,62x54R, o poco después una M43 
del 7,62x39, no merecía la pena generalizar el uso de lo que 
se seguía denominando como flak jackets, en recuerdo de las 
pesadas protecciones que portaban los artilleros de los bom- 
barderos en la 2? G.M. para protegerse de la metralla con las 
que les regaban los de abajo con sus FliegerabwehrKanone 

Un problema para los años 50 y 60 era que no resultaba 
aceptable que dichas flak jackets subieran de peso lo suficiente 
como para detener el impacto de una bala de subfusil. En el 
mencionado contexto del equipamiento individual, la protección 
se contrapesaba con la compatibilidad con el resto del equipa- 
miento del infante y una arbitraria limitación de peso (muy baja 
para nuestros estándares actuales). Con todo, el valor que ofre- 
cían las protecciones personales de los 60 era suficientemente 
importante como para que se fueran extendiendo para ciertos 
roles y unidades, a los que ofrecían una protección razonable 
contra la metralla y reducían bajas que ya eran objetivamente 
evitables e innecesarias. 


KEVLAR. NATIONAL INSTITUTE OF JUSTICE 


Sea como fuere, la ciencia de materiales no dejó de avan- 
zar y terminó ofreciendo el primero de una serie de materiales 
revolucionarios: el Kevlar. El Kevlar ofrecía unos valores decisi- 
vamente superiores a los del acero (casi 10 veces la resistencia 
a la ruptura para el mismo peso), por lo que se podía ofrecer 
protecciones seguras contra el impacto de balas de pistola o 
subfusil con un peso contenido. Estas protecciones no eran 
sólo útiles en ambientes de guerra, sino también en ambientes 
civiles y, concretamente, en las calles estadounidenses, con el 
crecimiento de la peligrosidad que tan bien reflejó el cine de 
principios de los 70. Así las cosas, el National Institute of Jus- 
tice, organismo de investigación del Departamento de Justicia 
estadounidense definió un programa de investigación para eva- 
luar si era factible un equipo de protección individual que pudie- 
ra ser empleado en el día a día por las fuerzas policiales. La 
conclusión era que Kevlar permitiría este nivel de protección. 
Esto, además, sentó las bases para lo que acabaría siendo el 
estándar de facto para medir la capacidad de protección de los 
blindajes individuales, el NIJ con sus niveles |, IIA, IA, Ill 
y IV. En la época, los niveles puramente militares (IIl y IV) no 
eran todavía factibles, pero lo acabaran siendo. Como vere- 
mos, el nivel Ill era al que se aspiraba (con capacidad de pro- 


4 La adopción de nuevos compuestos cerámicos ha multipli- 
cado la capacidad de los sistemas de protección, incluso con- 
tra municiones pensadas para sobrepasar dichos sistemas. 
Así las cosas, se hace indispensable para Occidente adoptar 
nuevos calibres con una mayor potencia en boca. 


A Las primeras pruebas de compuestos sintéticos se lleva- 
ron a cabo en los años 20. 


> Reproducción de un chaleco Sn-42 (“Stalnoi Nagrudnik”) 
soviético, desarrollado durante la Segunda Guerra Mundial. 
Compuesto por dos placas metálicas de 2mm y con un peso 
de 3,5 kilogramos, fue el único diseño soviético que llegó a 
producción, aunque estaba reservado a unidades como los 
ingenieros de asalto. 
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teger contra impactos de 7,62x39 y de munición no perforante 
de 7,62x51); el problema nos lo va a plantear en este siglo la 
generalización de protecciones de nivel IV, con la capacidad de 
proteger contra impactos de munición 30-06 perforantes. Pero 
no nos adelantemos más. 

Rota una barrera conceptual tan importante, los siguientes 
pasos fueron más de ingeniería de materiales. Esto es, a las 
fenomenales propiedades del Kevlar y de posteriores fibras 
flexibles, se les sumó una nueva generación de insertos de 
materiales de extrema dureza y previamente conocidos, com- 
puestos cerámicos tales como el carburo de boro o el carburo 
de silicio, que terminarían por aportar una extrema resistencia 
a los impactos. Si el Kevlar acabó protegiendo los torsos de 
los infantes más tarde que los de los policías (e.g. el blindaje 
PASGT - Personnel Armor System for Ground Troops - nortea- 
mericano como conjunto de casco y blindaje fue adoptado a 
principios de los 80), en algo menos de 10 años se adoptó el 
Interceptor Ballistic Armor, un sistema modular destinado a pro- 
teger no sólo torso sino en ocasiones ingle y hombros y conce- 
bido desde el principio para integrar placas SAPI (Small Arms 
Protective Insert), capaces de detener el impacto de un fusil de 
asalto sin lesionar de forma severa a su portador. La incompa- 
tibilidad del PASGT con los SAPI impulsó su rápida sustitución 
debido a que, una vez que se demostró que se podía proteger 
al infante del impacto de balas de fusil de asalto, no tenía sen- 
tido no hacerlo. 

Una interesante variación del concepto de SAPI la propuso 
una compañía llamada Pinnacle Armor, con su sistema Dragon 
Skin. En lugar de integrar un conjunto muy limitado de insertos 
cerámicos, la Dragon Skin se conformaba a partir de bastantes 
decenas de placas solapadas, exactamente igual que la lorica 
squamata de la caballería romana o que los posteriores catra- 
factos persas. Este interesante diseño promete reunir la pro- 
tección de los insertos cerámicos (en este caso, de carburo de 
silicio) con cierto grado de flexibilidad; sin embargo, no se ha 


solucionado el problema de construir eslabones o métodos de 
unión entre las escamas, de manera que resistan los impactos 
a elevadas velocidades. Hasta la fecha, las pruebas efectuadas 
con Dragon Skin, disparando en rápida sucesión contra el blin- 
daje, han dado como resultado la destrucción de los eslabones 
y el desplazamiento por gravedad de las escamas al fondo del 
blindaje, dejando de cumplir su función. 


BLINDAJES PERSONALES MODERNOS 


Los blindajes personales modernos (el IBA primero, el Ran- 
ger Body Armor después, ahora se va a transicionar al Soldier 
Protecion System) han supuesto ciertos trade-off. Ante todo, 
acaban acumulando cierto número de centímetros de protec- 
ción sobre áreas como el torso, la clavícula, etc. Esto supone 
ciertas restricciones sobre la capacidad de cuerpo a tierra y, 
sobre todo, la necesidad de reducir la longitud de la culata si 
se pretende mantener los elementos de puntería a la distancia 
correcta con los ojos. Curiosamente, esto ha supuesto una re- 
valorización muy importante de la culata plegable de los AR-15, 
anteriormente una consecuencia inevitable de la posición de 
su muelle de recuperación. Los AR-15 han sido de los prime- 
ros modelos de FUSA que, desde el principio, se han podido 
ajustar a los nuevos parámetros que han impuesto el IBA y sus 
sucesores o alternativas. Tanto es así, que en la configuración 
de los diseños de fusil de asalto posteriores a la introducción 
del Interceptor se asume que la culata de longitud ajustable es 
al menos tan importante como que sea o no plegable. Además, 
implica un problema no previsto para los diseños bull-pup: por 
concepto, la longitud de su “culata” no es ajustable, al integrar 
el conjunto de cierre y el brocal del cargador. La solución que 
algunos fabricantes proponen es la de ajustar la posición del o 
los elemento/s de puntería en una posición más atrasada en el 


cajón de mecanismos, pero sucede que eso no se puede hacer 
con plenas garantías de mantener el zeroing si se emplea una 
interfaz RIS, por ejemplo. 

Una extensión y variación muy interesante de los blindajes 
cerámicos rígidos lo ha supuesto la barricada balística móvil. 
Los israelíes han sido pioneros en un concepto que ya ha sal- 
vado muchas vidas propias. Distintos fabricantes han ido per- 
feccionando desde finales del siglo pasado una serie de pro- 
ductos que van desde el escudo balístico para situaciones de 
entrada bajo fuego en entornos civiles, a elementos aún más 
resistentes y pesados que se pueden posicionar para proteger 
a tiradores, o incluso a civiles, del impacto de cualquier arma 
individual. Originalmente pensados para levantar de manera 
casi instantánea barricadas que protegieran a tiradores al fi- 
nal de una calle, se ha evolucionado el concepto hasta la triste 
curiosidad de las mochilas balísticas, creadas para proteger a 
escolares o adultos de la acción de spree-killers o de cualquier 
otro tipo de balaseras al otro lado del Atlántico. 

En esta década, el IBA ha evolucionado tanto en su com- 
ponente externo (el outer tactical vest ha sido sustituido por 
su versión improved) como en el interno. El IOTV ha mejorado 
tanto en modularidad (admitiendo protecciones de cuello y bi- 
ceps además de mantener la compatibilidad con los protectores 
de ingle anteriores, tan críticos para proteger a la femoral en 
su punto más vulnerable) como en la compatibilidad con los 
nuevos insertos: el ESAPI, o Enhanced Small Arms Protective 
Insert. Este inserto fue de los primeros en calificar para el nivel 
IV de protección del NIJ, lo que implica como vimos la capaci- 
dad de resistir hasta un impacto perforante del 30-06. El inserto 
tiene que ser capaz de resistir al menos 3 impactos consecuti- 
vos de ese nivel de energía y capacidad de penetración, y para 
asegurar la protección se sitúa detrás de la placa una capa de 


> 
یې 


BLINDAJE PERSONAL 8 


>4 Conflictos como el de Afganistán, o los más recientes de 
Siria, Ucrania y Yemen sirven de laboratorio de experimenta- 
ción para los nuevos sistemas de protección, generalmente 
introducidos en tiradas pequeñas a través de las distintas 
unidades de Operaciones Especiales que actúan en ellos de 
forma más o menos encubierta. 


۷ Las mulas mecánicas que como en el caso del MILREM 
THeMIS podrán ser utilizados también como sistemas de ar- 
mas o de observación y exploración, se harán indispensables 
para ayudar a los soldados a cargar con nu número creciente 
de equipos. Precisamente uno de los problemas de aumentar 
el peso de los sistemas de protección es que limita la cantidad 
del resto del material que los infantes pueden cargar. 


Spectra, un material casi un 50% más resistente que el kevlar 
y muy capaz de detener los fragmentos de cerámica o del pro- 
yectil que hubieran podido desprenderse o atravesar la placa. 
El problema que se planteaba en la década pasada es que el 
precio de una placa SAPI era considerablemente superior al de 
una placa SAPI. 

El problema, claro. Es significativo que siquiera se mencio- 
ne la cuestión del coste para un elemento de la equipación del 
infante que ahora puede salvarle hasta del impacto de una bala 
perforante de energía superior a los 3500J. No hay duda de 
que se trata de los restos de la mentalidad precedente, por la 
que el blindaje personal se medía y contextualizaba en paridad 
con otras partes del equipamiento del infante y, desde luego, 
desde la severa limitación presupuestaria. Hoy en día algo así 
no es aceptable para un ejército del Primer Mundo, y no sólo 
por motivos morales (que ya serían suficientes), sino prácticos: 
el ejército no tendría por qué perder un recurso tan valioso 
como un infante moderno, en el que se han invertido cuantio- 


sos recursos de formación y con el que se cuenta en números 
más reducidos que en etapas anteriores; más aún, si un infante 
sabe que es fácil que salga con bien del impacto en el torso de 
algunos impactos de 7,62x39, va a operar de una manera muy 
diferente a como lo puede hacer quien no está protegido contra 
esta amenaza. 

El SPS (soldier protection system) es el siguiente paso en 
la evolución de los blindajes personales. Iguala o mejora la pro- 
tección del infante contra armas de pequeño calibre y fragmen- 
tos de metralla reduciendo el peso de la equipación. Hay que 
asumir que el nivel NIJ IV de protección es suficiente, al menos 
para las amenazas previsibles, y el objetivo es mantenerlo o 
mejorarlo limitadamente a la vez que se reduce el peso, em- 
pleando nuevos materiales aunque de momento se mantienen 
las placas ESAPI y XSAPI para las VTP (vital torso protection). 
En un cambio de tendencia producto de las lecciones operati- 
vas de este siglo, se sacrifica la protección en ciertas áreas (al 
reducir el tamaño de la protección) a cambio de lograr reducir 
el peso y aumentar la agilidad. No obstante, el Modular Sca- 
lable Vest es un concepto diferente, que retiene la capacidad 
de crecimiento modular para cubrir más áreas para aquellos 
operadores que necesiten anteponer la protección a la agilidad 
en el movimiento. Realmente no se trata de un debate resuelto, 
y desgraciadamente no se puede descartar tanto las modas 
doctrinales como el aún más triste símbolo de status: si los de 
operaciones especiales usan determinado equipo, que se lo su- 


ministran antes que a nadie, nosotros también debemos usarlo. 
Esta ineficiente forma de decidir sobre equipamiento ha tenido 
efecto palpable en casos como el de la reducción de los caño- 
nes de los FUSA, llegando a extremos tan sorprendentes como 
bajar de 25mm en algunas unidades especiales israelíes para 
seguir distinguiéndose de sus contrapartes más convenciona- 
les.Si los de operaciones especiales reducen el área cubierta 
por sus blindajes, nosotros... 

Dejamos a un lado los cascos por su distinta evolución his- 
tórica, con una sola excepción: la protección de cara y mandí- 
bula. Efectivamente, salvo excepciones como el casco suizo 
PSH-77 de titanio, adquirido y luego copiado por los soviéticos 
para sus grupos Alpha y Vympel, los infantes han acudido al 
combate con el rostro y la mandíbula sin proteger y lo cierto 
es que esta sigue siendo la tendencia habitual. Había razones 
ergonómicas que lo podían justificar en parte, pero no dejaba 
de ser cierto que un impacto aún de metralla y no digamos de 
armas de pequeño calibre en rostro o mandíbula resulta ex- 
tremadamente peligroso y conlleva efectos permanentes en 
una buena mayoría de los casos. Recordemos el caso de Simo 
Hayhaa y cómo le afectó para toda su vida un impacto en la 
mandíbula. 

Si bien se puede discutir los problemas que puede implicar 
para un infante de primera línea portar una protección frontal 
(aunque tenemos el contraejemplo de las fuerzas especiales 
mencionadas, que es a su vez un punto de partida muy mejo- 


rable), es mucho menos discutible para casos como guardias, 
artilleros de arma de vehículo en descubierta, artilleros de he- 
licópteros y puestos similares donde el operador no tiene que 
moverse en gran medida pero queda incluso más expuesto 
que otros infantes. Llama la atención que todavía no se ha- 
yan generalizado unas protecciones que no añaden una masa 
decisiva para el infante pero que le pueden salvar de heridas 
realmente graves, tanto en visores adaptables a los cascos mo- 
dernos, como en protectores de mandíbula de materiales com- 
puestos. Una y otra vez, las ilustraciones de futuros programas 
de equipamiento de los infantes los muestran con protectores 
de mandíbula, pero hasta la fecha no se han tomado decisiones 
al respecto. 

Cabe añadir que puede acabar dándose un cambio de ten- 
dencia comparado a la adopción de otros elementos de equipa- 
ción. Hasta este siglo, por ejemplo, no se planteaba el uso de 
guantes o de protectores de rodilla de forma generalizada, pese 
a las obvias ventajas que suponen para las operaciones del día 
a día. Hay un momento difícil de determinar en las guerras del 
milenio en el que los infantes empiezan a copiar el uso de estas 
piezas por parte de fuerzas especiales... y los adquieren por 
su cuenta en no pocos casos, debido al coste limitado y a las 
ventajas que proporcionaban. Al final, la ventaja es tan obvia y 
tan superior a los inconvenientes que se están generalizando. 
A fin de cuentas, si los guantes de trabajo se han generalizado 
en otras profesiones cuando hay riesgos de daños, ¿por qué 
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no para los infantes? Siguiendo el mismo mecanismo, es po- 
sible que a no mucho tardar se empiece a extender el uso de 
protecciones faciales para los infantes, aunque aquí tenemos 
dos limitaciones: el coste es significativo, y los inconvenientes 
derivados de su uso tampoco son despreciables. 

Si salimos del ámbito occidental en general (ejemplificado 
por una sucesión de productos norteamericanos en este artícu- 
lo), podemos pasar al equipamiento soviético y después ruso. 
Ya comentamos el uso del acero para los blindajes de zapado- 
res en la segunda guerra mundial, y hay que añadir que para 
ciertos puestos se pasó a placas de titanio (aprovechando las 
grandes reservas rusas de este elemento) y después cerámi- 
cas. 

El blindaje personal 6B5 fue el primer intento soviético de 
adoptar un blindaje unificado para todas sus fuerzas armadas. 
Aunque iniciaron este camino más tarde que las fuerzas occi- 
dentales, aprovecharon las enseñanzas previas y comenzaron 
con un producto modular (que podía proteger o no otras zonas 
del cuerpo además del torso) y que empleaba insertos blinda- 
dos (titanio, aprovechando las grandes reservas rusas, o bien 
carburo de boro como sus equivalentes occidentales), recogi- 
dos en un blindaje de fibra sintética comparable al Kevlar. La 
versión más pesada protegía de impactos de FUSA e incluso 
del 7,62x54R no blindado y disparado a 100 metros. En princi- 
pio, la versión más pesada - denominada 6B5-11 ó 6B5, se em- 
plearía fundamentalmente en momentos concretos tales como 
asaltos, previo a los cuales se colocarían los insertos blindados 
en sus respectivos bolsillos. 

La serie 6B5 fue producida hasta 1998. Tras ella se em- 
pleó durante unos años la 6B23, y en la actualidad se están 
adquiriendo sus sucesoras, los modelos 6B43 y 6B45. Curio- 
samente, el modelo 23 tendió a emplear placas de titanio o 
incluso de acero, pero parece que los diseñadores rusos han 
optado de manera definitiva por las placas cerámicas. Del mis- 
mo modo, las placas pectorales eran no sólo más de una, sino 
de dimensiones variables en modelos anteriores, y finalmente 
se han acabado por estandarizar en una placa única como sus 
homólogas occidentales. Hay que tener en cuenta que las pla- 
cas metálicas ofrecen una ventaja sustancial, que es la de no 
dañarse y tener que desecharse tras unos pocos impactos; sin 
embargo, para lograr la protección de un inserto de carburo 
de boro hay que aumentar significativamente la masa de su 
equivalente en acero, y las placas en titanio son inasumibles 
para una adquisición masiva. En pocos años las fuerzas arma- 
das rusas darán un salto importante con el sistema Ratnik, que 
pretende revolucionar las capacidades del infante; lo publicado 
hasta ahora anima a pensar en un gran avance en las capaci- 
dades netamente defensivas. 


REVOLUCIONES PRESENTES Y FUTURAS 


Era previsible que el blindaje personal adoptado por nacio- 
nes de la OTAN se extendiera a otras naciones con las que 
cabe un conflicto potencial. Dada la bajísima probabilidad de un 
enfrentamiento convencional con Rusia o China, por poner dos 


>4 La adopción de exoesqueletos con sistemas hidráulicos 
que ayuden al esfuerzo del combatiente será un hecho en las 
próximas décadas. Es, quizá, la única forma de lidiar con el 
notable aumento de peso que deben soportar los infantes no 
solo debido a la utilización de sistemas de protección indivi- 
dual cada vez más complejos, sino también por el uso de más 


y más equipos de todo tipo, desde sistemas de control vital 
hasta localizadores, sistemas de visión nocturna, armamento 
de mayor calibre, etc. 


ejemplos, estos desarrollos no supusieron alarma alguna en los 
ámbitos de decisión occidentales. Lo que no se previno es que 
los insertos cerámicos de blindaje empezaran a ser produci- 
dos en masa por fabricantes chinos y que fueran adquiridos por 
todo el que los quisiera pagar. En muy pocos años, coincidien- 
do con el conflicto sirio, hemos llegado a una situación en la 
que un ciudadano particular puede adquirir insertos de calidad 
comparable a la SAPI por muy pocos cientos de dólares en 
Aliexpress y los recibe en su domicilio o en un apartado postal. 
El problema que esto implica es que cualquier adversario 
puede disponer de la capacidad de salir indemne de varios im- 
pactos de 5,56, incluso en variantes perforantes como la re- 
cientemente aceptada M855A1. Incluso las variantes realmente 
perforantes, que emplean núcleo de tungsteno, no garantiza- 
rían la penetración de estas placas. Nos encontramos de esta 
forma en la década entrante con una situación en la que nues- 
tros infantes van a perder la ventaja decisiva que les proporcio- 
na el blindaje antibalístico, ya que cualquier enemigo, por poco 
dinero, podrá contar con sistemas notablemente eficaces. 


La reacción no se ha hecho esperar, y de hecho ha sido tan 
contundente que nos refleja la gravedad del problema. Tras un 
intento apresurado de reintroducir el 7,62 como arma de infan- 
tería en ciertos escenarios (programa ICSR, lanzado en agosto 
de 2017 y cancelado en otoño de ese mismo año), parece que 
se comprobó que incluso la munición EPR en 7,62 (núcleo de 
acero, no de tungsteno) podría resultar insuficiente. Como re- 
sultado, se ha acelerado la puesta a prueba de soluciones para 
arma individual y de escuadra en un nuevo cartucho radical, del 
que de momento se conocen algunas especificaciones: 125/130 
grains, 4.800 julios en boca. Algo aparentemente monstruoso y 
desmedido (más del 50% de incremento energético respecto al 
7,62 NATO), hasta que caemos en la cuenta de que va a tener 
que traspasar placas ESAPI empleando muy poca o ninguna 
cantidad de tungsteno. Cómo será de grave el problema, que el 
Army no duda en el objetivo trazado a pesar tener que resolver 
los problemas de peso y sobre todo de controlabilidad en tiro 
rápido que va a suponer este cartucho. 

Como podemos observar, el dilema flecha/escudo ha osci- 
lado en los últimos 40 años de forma ostentosa. Hemos pasado 
de muchas décadas en las que no había dilema, porque prácti- 
camente no había escudo, a una serie muy rápida de avances 


A 4 Adoptado en 2006 por el USMC (United States Marine 
Corps), el MTV, MoTaV o Modular Tactical Vest supone una 
mejora frente al anterior IBA o Interceptor Body Armor a pesar 
de contar con un peso algo mayor. Efectivamente, uno de los 
aspectos a tener en cuenta a la hora de hablar de protección 
individual, es el de la ergonomía, pues un mejor reparto de 
pesos puede hacer que un equipo más pesado se mueva con 


mayor facilidad por una parte, mientras que, por la otra, un 
soldado que goce de mayor movilidad y esté más descansa- 
do, tiene mayores probabilidades de aumentar su rendimiento 
y también de sobrevivir. En la segunda imagen podemos ver 
los distintos componentes que forman parte del MTV, lo que 
da una idea de su complejidad y modularidad. 


en el blindaje personal que han coincidido con una reducción 
igualmente considerable de la energía en boca del arma indivi- 
dual. El problema de este final de década es evidente: la ven- 
taja está del lado del escudo, lo que es bueno para nuestros 
infantes pero pésimo para sus misiones. En consecuencia, se 
trata al menos de retener y a ser posible de mejorar la protec- 
ción de los infantes, al mismo tiempo que se eleva de manera 
decisiva su capacidad para sobrepasar las defensas del adver- 
sario. 

Salvo que se descubran combinaciones de nuevos materia- 
les que incrementen decisivamente la protección para el mismo 
peso, la única forma de proteger al infante de las futuras balas 
mucho más energéticas sería la de aumentar la sección y por 
lo tanto el peso de los insertos de blindaje. En una situación en 
la que el peso que transporta el infante ha llegado a un límite 
inaceptable (más por el equipamiento adicional que por el ofen- 
sivo y defensivo), no parece que sea factible... si no fuera por 
los exoesqueletos. 

Como sabemos, de momento no se está pensando en algo 
sacado de Starship Troopers o de Warhammer 40.000. Nos fal- 
ta un sistema de almacenamiento energético lo suficientemente 
denso como para propulsar actuadores y servos que muevan 
muchas decenas de kilos. Mientras, algunas compañías tales 
como TSNITOCHMASH han desarrollado exoesqueletos pa- 
sivos, sin motorización, que apoyan al sistema motor del ope- 
rador y le permiten copar con cierto aumento de peso. Es muy 
posible que los primeros sistemas activos alcancen la madurez 
suficiente en la década siguiente y que permitan una reduc- 
ción de la carga adicional para los infantes, pero de momento 
parece que va a ofrecer un margen de crecimiento al blindaje 
individual. Y, con ello, a la protección del infante frente a las 
amenazas presentes y las del futuro cercano. 
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Cabe suponer que los exoesqueletos van a ser una tecnolo- 
gía puramente militar durante algún tiempo y que, con ello, res- 
taurarán e incluso aumentarán la ventaja entre un combatiente 
regular del primer mundo y un combatiente irregular del resto 
del mundo. No quiere decir esto que el segundo pierda todos 
los medios para incapacitar al primero, pero sí que el primero 
tendrá un margen de opciones aplastantemente superior. 

Otra opción menos llamativa pero como poco igual de efi- 
caz va a ser la introducción de las mulas mecánicas. Produc- 
tos tales como el MILREM THeMIS o equivalentes van a poder 
acarrear durante horas equipamiento que, hasta ahora, aca- 
rreaban las espaldas de los infantes. Esto se traducirá en no 
pocos escenarios en que el infante podrá concentrar su carga 
en elementos ofensivos y, sobre todo, defensivos. 


EN CONCLUSIÓN 


Como colofón podemos terminar en una sola frase: vivi- 
mos en tiempos interesantes. El dilema flecha/escudo está 
oscilando de manera mucho más radical que en las décadas 
precedentes, y podemos asistir en un par de décadas a la in- 
corporación de materiales inéditos (¿el grafeno?¿hidrogel?), a 
la maduración de los exoesqueletos activos y las mulas me- 
cánicas altamente autónomas, que en sinergia supongan un 
avance dramático en la protección del infante y en su posibi- 
lidad de supervivencia comparado con quien no pueda pagar 
estos avances. Si le sumamos la incorporación de UGV que 
aumentarán la distancia entre ellos y sus adversarios, es muy 
posible que el combate táctico nos resulte difícil de reconocer 
en una generación. m 
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katibak oka سل‎ 
LA FILIAL TUNECINA DE AL QAEDA 


Por Luis Antonio González Francisco 


acido en la Meca en el año 622, Okba Ibn Nafaa, 
fue un general musulmán que tuvo un papel desta- 
cado en la conquista del Magreb (“Poniente”), con- 
tribuyendo a extender el Islam a territorios nortea- 
fricanos que en la actualidad son los países de Argelia, Libia, 
Túnez y Marruecos. En el año 670, como comandante de las 
fuerzas musulmanas, cruzó el desierto de Egipto establecien- 
do la ciudad de Qairuán, en el actual Túnez, emplazamiento 
que usó como puesto avanzado. Tras una sucesión de victo- 
rias, algunas renombradas como la que obtuvo en inferioridad 
numérica en la localidad romana de Tahert (en Argelia en la 
actualidad) continuó su avance hacia el océano Atlántico. 

Una vez allí, según recoge el cronista andalusí Ibn Idhari 
Al-Marrakushi en su obra escrita en torno al año 1321 bajo el 
título de Al-Bayan al-Mughrib fi akhbar al-Andalus (“Libro de la 
increíble historia de los reyes de al-Ándalus y del Magreb”), el 
general Okba Ibn Nafaa dijo: 


“Oh Dios, si el mar no me lo hubiera impedido, habría 
galopado por siempre como Alejandro Magno, defendien- 
do tu fe y luchando contra los incrédulos”. 


Antes de su muerte en combate en el año 688, las hazañas 
de Okba Ibn Nafaa también entraron en el terreno de la leyen- 
da. Según se cuenta, uno de sus hombres halló una copa de 
oro enterrada en la arena, la cual fue identificada como un reci- 


piente idéntico que había desaparecido en La Meca años atrás. 
Cuando la copa fue extraída de la arena emergió un manantial 
del que brotaba un agua que provenía de la misma fuente que 
el pozo sagrado Zamzam en La Meca. Esta historia convirtió a 
Qairuán y su gran mezquita, también conocida como mezquita 
de Okba en honor al general musulmán, en el mayor centro de 
peregrinación del norte de África. 

Siglos después, el característico minarete de la mezquita 
de Qairuán y el nombre del conquistador árabe fueron usados 
para fines bien distintos: se convirtieron en el nombre y en el 
signo distintivo del emblema de la rama de Al Qaeda en el Ma- 
greb Islámico (AQMI) en Túnez, la Katibat (Brigada) Okba ٧ 
Nafaa. 

El 11 de diciembre de 2012, las autoridades tunecinas con- 
firmaron la muerte en un enfrentamiento con un grupo armado 
de Anis Jelassi, un miembro de la Guardia Nacional de 27 años 
de edad, en el transcurso de una operación conjunta de patrulla 
desarrollada por la Guardia Nacional, las Fuerzas Armadas y 
los Guardias Forestales. 

Los hechos tuvieron lugar en la localidad de Jbel Snak 
Tam-Smida en la delegación de Feriana (Gobernación de Kas- 
serine) a tan solo 10 kilómetros de la frontera con Argelia La 
reacción de las fuerzas gubernamentales fue rápida y efectiva. 
En poco tiempo, poco más de diez días desde que ocurrieron 
los hechos, fueron detenidos siete individuos implicados en el 
tiroteo. En una comparecencia pública el ministro del Interior, 


Ali Larayedh, precisó que los arrestados formaban parte de un 
grupo terrorista en fase de constitución que se hacía llamar Ka- 
tibat Okba Ibn Nafaa situándolo en la órbita de AQMI y de su 
emir, el argelino, Abu Musab Abdel Wadoud, alias empleado 
por Abdelmalek Droukdel. 

El responsable de Interior tunecino dijo que este grupo ha- 
bía tenido “una relación orgánica” con un tiroteo con miembros 
de la Guardia Nacional y del ejército que tuvo lugar en Rouhia 
en mayo de 2011 y que se saldó con varios muertos y en unos 
hechos similares que se desarrollaron en Bir Ali Ben Khalifa 
en febrero de 2012. Larayedh puntualizó que la célula estaba 
compuesta por individuos originarios de la región y dirigida por 
tres ciudadanos argelinos. De Argelia y de Libia provenían los 
materiales y equipos que les fueron incautados: armas, muni- 
ciones y explosivos, entre otras cosas. 

La Brigada Okba Ibn Nafaa se estableció en la zona mon- 
tañosa de Chaambi y se empleó en la comisión de ataques 
contra fuerzas gubernamentales. Estos no eran de gran inten- 
sidad, tendencia que se vio invertida en 2014. En el mes de julio 
de ese año, dos grupos de yihadistas pertrechados con armas 
automáticas y lanzagranadas pusieron en marcha de manera 
conjunta un ataque contra un puesto militar en las inmediacio- 
nes de la frontera con Argelia dejando tras de sí 14 soldados 
asesinados y otros 23 heridos. En septiembre de ese año, las 
autoridades de Túnez neutralizaron un plan para llevar a cabo 
atentado durante los comicios que iban a celebrarse al mes 
siguiente. 

Tras la proclamación del “califato” el 29 de junio de 2014, la 
Brigada Okba Ibn Nafaa fue ubicada en el grupo de organiza- 
ciones yihadistas que juraron lealtad al Abu Baker Al Baghdadi, 
tras el meteórico ascenso del autodenominado “estado islámi- 
co”. Sin embargo, nunca se hizo público la adhesión “oficial” al 
“califa” por parte de la organización y en 2015 quedó patente su 
filiación con Al Qaeda. 

En febrero de ese año el grupo difundió a través de sus 
canales propagandísticos una grabación en la que reivindica- 
ban un ataque que costó la vida a cuatro componentes de las 
fuerzas de seguridad tunecinas. En el comunicado quedaba 
clara la adhesión del grupo a Al Qaeda, organización que pos- 
teriormente publicó una declaración que alababa el atentado. 
Además, en noviembre de 2015, otro vídeo elaborado por la 
Brigada Okba Ibn Nafaa proyectaba en su parte inicial una gra- 
bación de Osama Bin Laden para finalizar con un mensaje del 
emir de Al Qaeda, Ayman al Zawahiri. El producto audiovisual 
tenía el evocador título “Es cierto que Dios no ama a los traido- 
res”, basado en la azora 8 (El Botín) del Corán, aleya 58: 


“Y si temes traición por parte de alguna gente, rompe 
con ellos en igualdad de condiciones; pues es cierto que 
Dios no ama a los traidores”. 


Las fuerzas de seguridad de Túnez asestaron importantes 
golpes contra el grupo, golpes que también afectaron a la su 
cúpula. En mayo de 2015 fue eliminado Khaled Chaieb, ciuda- 
dano argelino que ostentaba el liderazgo de la Brigada Okba 
Ibn Nafaa. A Chaieb se le vincula con el ataque yihadista contra 
el museo del Bardo en la capital tunecina el 18 de marzo de 
2015 en el que fueron asesinadas 22 personas. Khaled Chaieb 
fue sustituido al frente de la Brigada Okba lbn Nafaa por su 
hermano Mourad que no corrió mejor suerte que su antecesor. 


4 La expansión de Al-Qaeda en Túnez ha sido progresiva y se 
ha aprovechado de la peculiar situación de inestabilidad en la 
que quedó el país africano tras la “Revolución de los Jazmi- 


nes” que se inició en diciembre de 2010 tras la inmolación de 
Mohamed Bouazizi. Foto - Zoubeir Souissi. 


TERRORISMO 


En agosto de 2017 la Guardia Nacional lo eliminó en una opera- 
ción en la que también resulto muerto otro miembro del grupo. 

El relevo del “mandato” de los hermanos Chaieb cayó en 
manos del Bilel Kobi, alias empleado por Bechir Ben Neji. Al 
igual que sus antecesores, Kobi era de nacionalidad argelina. 
En enero de 2018 las fuerzas especiales de Túnez acabaron 
con su vida en una zona cercana a la frontera con Argelia. Este 
golpe no solo afectó a la Brigada Okba lbn Nafaa sino que tam- 
bién tuvo repercusión en la propia AQMI ya que Bilel Kobi esta- 
ba considerado como el lugarteniente de Abdelmalek Droukdel. 

La Brigada Okba lbn Nafaa, pese a los reveses sufridos, 
continuó con materializando ataques contra las fuerzas de se- 
guridad. El de mayor envergadura en el plazo de dos años se 
produjo en Aïn Sultan, en la provincia de Jendouba. En esa 
localización, efectivos del grupo yihadista hicieron explotar un 
Artefacto Explosivo Improvisado (AEI) al paso de una patrulla 
de la Guardia Nacional resultando asesinados media docena 
de agentes. 

En comparación con otras organizaciones de corte similar, 
la Brigada Okba lbn Nafaa cuenta con un número de efectivos 
no muy importante que se sitúa en torno al centenar, contándo- 
se también sus seguidores en algunas centenas de individuos. 
Su distribución en células de pequeño tamaño y el empleo de 
armamento ligero dota al grupo de una notable capacidad de 
movilidad lo que por un lado permite la realización de ataques 
sorpresivos contra fuerzas gubernamentales y de forma parale- 
la esta misma movilidad contribuye en gran medida a dificultar 
su detección por parte de las unidades que las autoridades de 
Túnez emplean para combatirles. 

El grupo, pese a no ser muy numeroso, parece tener un 
considerable interés para AQMI como prueba el hecho de que 
de Abdelmalek Droukdel enviase a su “mano derecha”, Bilel 
Kobi, a territorio tunecino para reorganizar el grupo, tras la 
muerte de su anterior “emir”. La sucesiva eliminación de sus lí- 
deres muestra que pese a los reveses sufridos, la organización 
tiene una capacidad organizativa de cierta importancia ya que 
sus líderes son rápidamente sustituidos. 

Sus miembros no solo actúan en territorio tunecino ya hay 
informaciones que apuntan que es muy probable que efectivos 
de la organización hayan participado en acciones en Argelia, 
como el ataque contra una base militar en Khenchela en el año 
2013. También en ese mismo año, el ministro del Interior tune- 
cino, Lotfi Ben Jeddou, informaba de que los yihadistas esta- 
blecidos en la zona del monte Chaambi, área de operaciones 
de la Brigada Okba lbn Nafaa, eran combatientes veteranos 
provenientes de Mali. Dado el auge del yihadismo en el Sahel, 
en el que AQMI juega un importante papel, no sería en absoluto 
descartable que estos canales de ida y vuelta de flujo de com- 
batientes tunecinos a la franja saheliana continuasen abiertos . 
Este trasvase de combatientes podría ser un indicador de que 
la organización, además de tratar de materializar ataques en su 
área de operaciones, se dedica también a la captación y entre- 
namiento de yihadistas en Túnez y que posteriormente estos 
son enviados a otras zonas de conflicto en el Sahel como Mali. 

La Brigada Okba lbn Nafaa es un verdadero quebradero de 
cabeza para las autoridades tunecinas ya que pese a operar en 
una zona concreta, con una orografía eso sí muy abrupta, y a 
haber eliminado periódicamente a sus líderes, no han logrado 
neutralizar por completo esta amenaza. Pese a ello, con la ayu- 
da de países vecinos como Argelia, está conteniendo al grupo y 
debilitando sus capacidades, aunque, recordando lo que plan- 
teaba el sociólogo Raymon Aron en su obra “Der permanente 
Krieg” (1953) y cambiando en su cita la palabra “guerrillero” por 
“yihadista”: 


“Los guerrilleros ganan la guerra si no la pierden y los 
que luchan contra ellos pierden la guerra si no la ganan”. × 


La batalla por la Ciudad de la Muerte 


Nayaf, la ciudad de la muerte. Ninguna expresión define mejor el origen, el pasado, el fu- 
turo y los hechos históricos que acontecen referidos a dicha ciudad. Fue precisamente en 
dicha localidad en donde tuvo lugar, en el verano del año 2004, uno de los combates más 
duros de todos los acontecidos desde la invasión de Iraq. 


omo es sabido, en dicho país la mayoría de las 
ciudades tienen raíces milenarias, remontándose 
históricamente a culturas como el Imperio Babi- 
lónico o el Imperio Seléucida, con los núcleos de 
población y su actividad concentrados en el entorno de los cur- 
sos fluviales de los ríos Éufrates y Tigris. En comparación con 
algunas de las otras grandes urbes de la región, Nayaf es una 
ciudad relativamente moderna y atípica. Tras las luchas que 
siguieron a la muerte del profeta Mahoma en el año 632 de 
nuestra era, la comunidad de creyentes islámicos se encontra- 


Por Rafael López Mercado 


ba dividida. Mediante un golpe palaciego, unos soldados egip- 
cios mataron al tercer califa y proclamaron en el año 656 como 
cuarto califa a Ali ibn Abi Talib, yerno y primo de Mahoma. El 
lugar desde donde Ali gobernaba era la ciudad de Kufa, al Sur 
de Bagdad y distante doscientos kilómetros de esta, siguiendo 
el curso del rio Éufrates. 

Pero poco duró la estabilidad, ya que poco tiempo después, 
en el año 661, el propio Ali sufrió un intento de magnicidio. Mor- 
talmente herido, agonizó durante dos días, tiempo que aun así 
aprovechó para instruir a sus seguidores sobre sus últimas vo- 


yA 


luntades. Según su expreso deseo, su cuerpo fue colocado con 
cuerdas sobre un camello blanco al que a continuación se dejó 
deambular libremente. El animal se alejó diez kilómetros hacia 
el Oeste de la ciudad de Kufa, hasta que al llegar a una loma de 
un pequeño oasis se detuvo. La construcción en ese lugar de 
su tumba, su posterior mausoleo y la denominada Mezquita del 
Imán Ali, marcaron el nacimiento y desarrollo de la ciudad de 
Nayaf. Según sus creencias, cuando llegue el final de los tiem- 
pos y resuciten los muertos, los cercanos a Ali pasaran direc- 
tamente al paraíso. Ese es el motivo por el que siglo tras siglo 
millones de chiítas de todos los rincones del planeta hayan sido 
enterrados en el que es probablemente uno de los mayores 
cementerios existentes en el planeta y cuyo nombre es Wadi 
al-Salaam (el Valle de la Paz). En la actualidad, el camposanto 
ocupa todo el cuadrante Noroeste de la ciudad, estando for- 
mado por un masivo caos en el que tienen cabida todo tipo 
de tumbas, mausoleos, catacumbas y nichos, colocados sin el 
mínimo orden o sistema. El único límite a dicho desorden es 
un muro perimetral de dos metros de altura y que cuenta con 
unos pocos accesos por los que los interesados pueden pasar 
a su interior. 

Tras la muerte de Ali, un familiar del tercer califa se hizo con 
el poder y estableció la primera dinastía real islámica en Da- 


masco. Los partidarios del fallecido Ali se opusieron y crearon 
un ejército bajo el mando de su hijo Hussein. Se denominaban 
los “Shiat Ali” (partisanos de Ali), término que acabo simplifica- 
do como “Chiíta”. Enfrentados a los Sunitas en una batalla cer- 
ca de la ciudad de Kerbala, la muerte de Hussein es conmemo- 
rada anualmente en la festividad de la Ashura. Trece siglos más 
tarde, esa misma división religiosa sigue marcando la violencia 
en la zona, no solo en Iraq, sino también en aquellos países en 
los que población de las dos creencias conviven, como sucede 
en los casos del Líbano, Siria, Yemen, Afganistán, etc. 

Como resulta obvio tras la lectura de los párrafos anteriores, 
la ciudad está poblada casi totalmente por chiíes. Su principal 
fuente de ingresos está relacionada con la muerte y los ente- 
rramientos, las peregrinaciones a la Mezquita del Imán Ali, así 
como a los centros de estudios religiosos, con gran número de 
escuelas coránicas situadas en el casco antiguo de la ciudad. 
No en vano está zona es conocida como “el Vaticano” musul- 
mán, formando a miles de imanes cada año. Durante catorce 
años el Gran Ayatola Jomeini estuvo exiliado en Nayaf hasta 
que el Sha Reza Pahlevi fue depuesto y el clérigo pueo volver 
a Irán. 

La distribución urbanística de la ciudad presenta ciertas sin- 
gularidades. Por los caprichos del animal que portaba su ca- 


dáver, la tumba del Imán Ali se encuentra situada en una zona 
relativamente elevada. Conforme nos movemos hacia el Oeste 
el terreno va descendiendo suavemente hacia el denominado 
“Mar de Nayaf”, una superficie extensa que con grandes fluc- 


tuaciones estacionales está cubierta por una lámina no muy 
profunda de agua, motivo por el que en dicha zona no se llegó 
a edificar y por el cual la Mezquita del Imán Ali se encuentra 
relativamente próxima al extremo occidental del casco urbano. 

En el resto de ejes cardinales sí que existió en sus prime- 
ras etapas un desarrollo partiendo de un núcleo central que 
rodea al santuario. Hacia el Norte fue creciendo el inmenso ce- 
menterio en el que han sido enterradas literalmente millones de 
personas en todo tipo de estructuras funerarias. En dirección 
Sur se desarrolló el barrio viejo de la ciudad, con numerosas 
tiendas, establecimientos hoteleros y escuelas religiosas. 

Tanto el barrio viejo como el cementerio están limitados al 
Este por una carretera de varios carriles procedente de Kerbala 
- circulando en dirección general Norte-Sur - y que atraviesa la 
ciudad casi por la mitad. La evolución de la ciudad en épocas 
posteriores hizo que se edificase también hacia el Este de la 
carretera, en dirección a la cercana ciudad de Kufa. La carrete- 
ra que une Kufa con Nayaf, y la procedente de Kerbala, se unen 
en el centro de la ciudad en una gran rotonda que en el 2004 
se denominaba Revolutionary Circle por el monumento que se 
situaba en su centro. 

Durante el régimen de Sadam Hussein, la ciudad de Nayaf 
padeció repetidamente su brutalidad. Al no estar cerca de un rio 
y haber escavado durante siglos cada vez más profundamente 
sus suelos para la creación de tumbas y nichos, en el subsuelo 
se fue desarrollando un intrincado laberinto de varios niveles 
de profundidad. Prácticamente cada casa de tipo tradicional 
contaba con varios sótanos y cuevas que podían llegar a tener 
puertas con las que se podía acceder a los colindantes. Esa 
maraña subterránea, junto con una incesante entrada y salida 
diaria de miles de peregrinos, hizo de Nayaf el lugar perfecto 


para que cualquier perseguido por el tirano iraquí pudiese es- 
conderse fácilmente. 

En 1991, tras la derrota de las tropas iraquíes en Kuwait, 
estallo una revuelta en las ciudades chiitas que fue aplasta- 
da por Saddam empleando una violencia máxima. En Nayaf 
dispararon contra la población desde helicópteros artillados y 
se mandaron blindados contra la población, que derruyeron sin 
miramientos las tumbas del cementerio hasta destrozarlo. Los 
lugares sagrados como la Mezquita del Imán Ali fueron inva- 
didos por la Guardia Republicana de Saddam y se asesinó a 
gente en su interior. También se produjeron miles de ejecucio- 
nes sumarias y numerosos enterramientos en fosas comunes. 

Durante la invasión de Irak del año 2003, los planificadores 
de la coalición internacional tenían claro que después de las 
masacres perpetradas durante décadas por el tirano, la pobla- 
ción chiita no sería especialmente activa en la defensa de Sa- 
ddam Hussein. Por ese motivo, se intentaría en la medida de 
lo posible esquivar las ciudades y avanzar directamente y sin 
dilaciones hacia Bagdad. Las únicas excepciones — por lo me- 
nos hasta llegar a las ciudades con mayoría de población sunita 
- serían aquellas que ocupasen puentes estratégicos sobre los 
ríos Tigris y Éufrates o que cortasen los ejes de comunicación 
de la vanguardia con las bases logísticas en la retaguardia. 

En el caso de Nayaf inicialmente se planifico dejarla a un 
lado y no intentar ocuparla, aprovechando que la población era 
chiita, que no tenia puente sobre el Éufrates y que era factible 
rodearla. La cercana Kufa sí que tenía un puente sobre el Éu- 
frates, pero no dentro del propio casco urbano, por lo que las 
unidades de caballería del ejército estadounidense pudieron 
fácilmente ocuparlo. 

Simplemente maniobrando a ambos lados de las dos ciu- 
dades y colocando algunas unidades bloqueando las salidas 
por las carreteras, las fuerzas estadounidenses mantuvieron 
su avance hacia la capital iraquí. Los pocos miles de partida- 
rios de Saddam Hussein se vieron repentinamente aislados de 


cualquier tipo de apoyo y atrapados en una ratonera con más 
de medio millón de chiítas esperando -y deseando- una señal 
para matarles. Desesperados, algunos montaron en vehículos 
e intentaron cargar de manera suicida contra las tropas situa- 
das en posición de bloqueo, que les recibieron con un aluvión 
de disparos. 

A finales de marzo de 2003, las unidades de caballería y 
mecanizadas que encabezaban el ataque del V Corps prosi- 
guieron su avance hacia el Norte, siendo sustituidos en sus 
posiciones por las unidades de la 101st Airborne Division bajo 
el mando del por entonces Major General David H. Petraeus. 

Con la situación en el interior de la ciudad cada vez más 
tensa entre los chiitas y los fedayines de Saddam, los mandos 
estadounidenses decidieron entrar en la misma para evitar una 
masiva destrucción. Tras un mini “Thunder Run” encabezado 
por una compañía de carros M1 Abrams (reconocimiento por 
el fuego realizado por una columna blindada que atraviesa las 
líneas enemigas en un punto y tras recorrer una distancia vuel- 
ve a sus posiciones siguiendo otro itinerario) se decidió que el 
3 de abril las tropas del 2nd Battalion, 327th Infantry Regiment 
comandado por el Lieutenant Colonel (Lt Col) Hughes encabe- 
zarían la entrada en la ciudad avanzando desde el Sur. 

Al llegar a un cruce se encontraron con una multitud que 
bloqueaba su camino vociferando “Ala es grande” y que co- 
menzó a tirarles piedras, todo por el temor de que se dirigiesen 
a apresar al Gran Ayatolá Sayyid Ali Husaini Sistani. Con gran 
acierto y sangre fría, pese a recibir una pedrada en la cabeza 
que le hizo sangrar, el Lt Col Hudges ordenó a sus hombres 
hincar una rodilla y apuntar sus armas hacia el suelo, lo que 
calmó la situación. Rápidamente informado del incidente, Sis- 
tani proclamo una fetua en la que ordenaba a los chiítas a no 
atacar a los estadounidenses y apoyarles para que acabasen 
con los núcleos de resistencia de los fedayines en la ciudad. Al 
día siguiente la situación en la ciudad quedó en calma, y con 


gran alivio la población siguió expectante los hechos que acon- 
tecían en Bagdad. 

Tras el colapso del régimen de Saddam Hussein se esta- 
bleció una Autoridad Provisional de la Coalición (CPA) con el fin 
de nombrar un gobierno interino que llevase a su país a unas 
elecciones. Las luchas de poder que vinieron a continuación 
llevaron a la escena política a un joven clérigo llamado Mugta- 
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da al-Sadr. Hijo del Gran Ayatolá Mohamed Mohamed 546 
al-Sadr, tanto su padre como dos de sus hermanos y su suegro 
Ayatolá Mohamed Baquir al-Sadr, fueron asesinados por Sad- 
dam Hussein. Usando el apellido familiar para ganarse la aten- 
ción de la comunidad chiíta (el mayor barrio de la capital iraquí 
se denomina Sadr City), el joven Muqtada fue capaz, desde 
Nayaf, de ganarse el apoyo en del vecino Irán, país encantado 
de colocar bajo la órbita chiíta a una nación que hasta entonces 
había estado bajo el control de la minoría sunita. 

Con una enorme ambición y con el apoyo total del país ve- 
cino, Mugtada empezó a organizar una milicia armada denomi- 
nada Ejército de al-Mahdi, para emplearla cuando los medios 
políticos convencionales no fuesen suficientes. Formada por 
varios miles de hombres, en su mayoría sin formación militar, 
estaban repartidos por las principales ciudades del sur de Iraq. 
Como la figura de Muqtada en 2003 era ínfima y no estaba 
nada contento con el poder conseguido dentro del gobierno in- 
terino, fue hacia este hacia donde dirigió su fuerza. Alentado 
por Irán - que estaba ansioso por conseguir que los extranjeros 
salieran de Iraq y tomar así las riendas del país - los actos de 
brutalidad contra su propia comunidad chiita y sus políticos fue- 
ron escalofriantes. 

A finales de marzo de 2004, cansados de las innumerables 
llamadas a la violencia, las autoridades ordenaron cerrar su pe- 
riódico al-Hawza y la posterior detención de uno de sus lugarte- 
nientes. Acusado de ordenar el asesinato de jueces, policías e 
incluso clérigos chifas que no fuesen favorables a los intereses 
iraníes o los suyos propios, se dictó una orden de arresto, a lo 
que Muqtada respondió proclamando una jihad contra las fuer- 
zas de la coalición. Aquello origino una oleada de alzamientos 
en varias de las ciudades con población chiíta donde el Ejército 
de al-Mahdi contaba con partidarios. 

En esta situación, y mientras estallaba una revuelta sunita 
en la ciudad de Faluya que era combatida por los Marines, la 
1st Cavalry Division y la 1st Armoured Division estadouniden- 
ses tuvieron que alargar su periodo de estancia en Iraq 0 


días más y emplearse a fondo para acabar la rebelión. Tras 
combatir duramente en Bagdad para acabar con la revuelta, se 
enviaron fuerzas hacia el sur del país para ir aplastando metó- 
dicamente a los insurgentes 

A la ciudad de Nayaf y Kufa, donde se ocultaba Muqtada, 
llegaron en breve algunas unidades de caballería para ayudar 
a repeler los ataques a las bases aliadas, pero no pudieron 
pasar a la ofensiva ya que en la ciudad de al-Kut (a mitad de 
camino entre Bagdad y Nayaf) el batallón de tropas ucranianas 
y los hombres de la compañía Triple Canopy no habían podido 
resistir el asalto y habían tenido que escapar de la ciudad en 
medio de fuertes combates. Las unidades de la 1st Armored 
Division englobadas en la Task Force Striker fueron las encar- 
gadas de retomar al-Kut, objetivo que consiguieron asegurar el 
11 de abril. 

Mientras, en Nayaf la situación continuaba mal y el mando 
estadounidense en Iraq - el Lieutenant General Sánchez - or- 
denó a la 3rd Brigade Combat Team (BCT) de la 1st Infantry 
Division trasladarse desde la ciudad de Baquba — en el llamado 
Triángulo Suní — a Nayaf, para capturar o matar a Muqtada y 
reestablecer el orden en la ciudad. 

Denominada Task Force Duke, la 3BCT estaba compuesta 
por una unidad tamaño brigada bajo el mando del Colonel Dana 
J.H. Pittard, que incluía elementos del 2nd Battalion - 2nd In- 
fantry Regiment, 1st Battalion — 14th Infantry Regiment y del 5th 


Battalion - 20th Infantry Regiment, así como unidades de apo- 
yo. Durante el Verano del 2003 se habían entrenado en el Na- 
tional Training Center en la lucha intensa con medios blindados 
en centros urbanos, contando con medios como los vehículos 
de combate de infantería M2A3 Bradley, los carros de combate 
M1A2 SEP y los vehículos sobre ruedas Stryker. 

Una vez llegados a la Forward Operating Base (FOB) Duke, 
situada en pleno desierto a varios kilómetros al Norte de la 
ciudad, comenzaron a realizar patrullas de reconocimiento y a 
hostigar a los milicianos del Ejercito de al-Mahdi, causándoles 
centenares de bajas. El 16 de abril, elementos del 1st-14th IN 
capturaron el puente sobre el rio Éufrates de la ciudad de Kufa. 

Los soldados destacados en bases cercanas a las ciuda- 


des eran continuamente atacados mediante morteros durante 
la noche, por lo que se envió a un avión cañonero AC-130 que 
mediante sensores detectaba los equipo de milicianos y los tu- 
bos de mortero conforme disparaban. Buscando acabar con la 
amenaza del avión sobre sus cabezas, los insurgentes trajeron 


medios antiaéreos a zonas residenciales. Mediante la ayuda de 
un dron Hunter, pudieron localizar un cañón antiaéreo de 57mm 
escondido en un patio trasero, que fue rápidamente despacha- 
do por el AC-130 mediante 38 disparos de 105mm y 100 de los 
cañones de 40mm. 

La llegada de la Task Force creada en torno al 2nd Battalion 
del 37th Armor Regiment - asignado al 2nd Armored Cavalry 
Regiment (ACR) - supuso el comienzo de la ofensiva contra 
Kufa, en cuya mezquita se encontraba oculto Muqtada. El día 
22 de abril el 3rd ACR realizó una aproximación a Kufa desde 
el puente situado en el rio Éufrates para distraer al enemigo y 
facilitar la maniobra del TF 2-37 para que pudiese relevar a los 
soldados españoles en las FOB Golf, Baker y Hotel. Emplean- 
do dos compañías de carros de combate M1A1 Abrams, dos 
compañías de caballería con M966 y M1114, una compañía de 
morteros, una batería de artillería con M109 Paladin, una com- 
pañía de policía militar y otra compañía de ingenieros motori- 


ta- 


LA BATALLA DE NÁYAF 


zados, la TF 2-37 comenzó a presionar de manera firme contra 
los insurgentes. 

El 30 de mayo se puso en marcha la Operación Smack- 
down, el primero de una serie de ataques para tantear las de- 
fensas alrededor de la mezquita de Kufa, causando más de 20 
bajas al enemigo, pero muriendo dos soldados norteamerica- 
nos. Otros dos ataques los días 1 y 3 de junio causaron conjun- 
tamente la muerte de más de 100 milicianos. La lucha incluía 
ataques de casa en casa, teniendo que limpiar cada habitación, 
mientras que se encontraban enormes cantidades de armas y 
municiones escondidas. 

Tras sufrir grandes bajas y ante el inminente asalto final nor- 
teamericano a los reductos que les quedaban, Muqtada buscó 
una solución a su desesperada situación. Apelando al Gran 
Ayatolá Sistani consiguieron parar el ataque y el día 6 de junio 
se estableció un alto el fuego. Aprovechando el momento, el 
28 de junio el CPA se disolvió y se transfirieron sus poderes al 
gobierno iraquí interino del Primer Ministro Ayad Allawi. 

Desde junio hasta el siguiente alzamiento en agosto, Mu- 
atada al-Sadr estuvo dedicado de pleno a volver a llenar sus 
arsenales, a reclutar a nuevos milicianos y a recibir toda la 
ayuda posible por parte de Irán. Los acuerdos de alto el fuego 
establecían que su milicia debía ser desarmada, aunque se les 
permitiese mantener armas ligeras, y que no podrían ser perse- 
guidos dentro de dos zonas de exclusión entorno a la mezquita 
de Ali en Nayaf y a la de Kufa. 

Obviamente Muqtada no estaba dispuesto a cumplir nada 
de lo pactado. A los ojos de los miembros del Ejército de Mahdi 
y de la población iraquí, su líder había conseguido una gran vic- 
toria al enfrentarse a los americanos y resultar impune. Al igual 
que ocurrió en la ciudad de Faluya, donde también se paralizó 
el asalto final contra los insurgentes, la decisión tomada se de- 
mostró claramente equivocada. Más tarde hubo que volver a 
finalizar el trabajo empezado y acabar con las dos ciudades de- 
claradas en rebeldía antes de las elecciones de enero de 2005. 


A partir de la tregua establecida, los rebeldes se dedicaron 
a imponer un régimen de terror en la ciudad al nivel de los esta- 
blecidos en el pasado por Saddam Hussein. Armados hasta los 
dientes, robaban y asesinaban a todo aquel que tuviese la des- 
gracia de tropezar con sus patrullas y puestos de control en las 
calles. Si era necesario salían de su zona segura para perpetrar 
un crimen y volvían rápidamente a la zona de la mezquita antes 
de que las fuerzas estadounidenses o la inoperante policía ira- 
quí pudiesen intervenir. Como muestra de su poder, llegaron a 
apresar a varios policías, matando a algunos y cobrando resca- 
te por los demás, quedándose con uno para torturarlo y asesi- 
narlo mientras todo ello se emitía en directo por una radio local. 

Para la población civil aquello era una pesadilla, llegando 
la situación a un extremo en el que el flujo de peregrinos que 
acudían a la mezquita del Imán Ali, principal fuente de ingresos 
de la ciudad, se paralizó debido al terror generalizado. El propio 
Gran Ayatola Sistani abandonó la ciudad para, en teoría, recibir 
tratamiento médico en Londres por un problema cardíaco. 


En diciembre de 2003, el 1st Battalion, 4th Marine Regiment 
- Battalion Landing Team (BLT) 1/4 - fue asignado a la 11th 
Marine Expeditionary Unit (MEU) como elemento terrestre de 
combate. Había vuelto de Iraq en septiembre de ese mismo 
año, después de haber formado parte de la 1st Marine Division 
durante la invasión de Iraq y pasar varios meses realizando mi- 
siones de estabilidad en el Iraq post Saddam Hussein. La uni- 
dad estaba compuesta por tres compañías de infantería, una 
compañía de armas (morteros, antitanques y francotiradores) y 
otra de Cuartel General. Al mando del batallón se encontraba el 
Lt Col John L. Mayer, que tuvo la fortuna de mantener a la ma- 
yoría de oficiales y marines con gran experiencia de combate. 

En un corto periodo de tiempo las distintas unidades que 
formaban el 11th MEU pasaron la certificación Special Ope- 
rations Capable (SOC) que les otorgaba la capacitación para 
actuar como unidad autónoma de reacción rápida y de poder 
acometer un amplio espectro de misiones que el alto mando 
les asignase. 

El 27 de mayo embarcaron en el Amphibious Squadron 5 
y navegaron hasta Hawái, donde estuvieron varios días reali- 
zando ejercicios de tiro. De allí, mientras proseguían su entre- 
namiento a bordo de los barcos, continuaron navegando hasta 
Kuwait, a donde llegaron el día 6 de julio. Inicialmente estaba 
previsto que actuasen en el aérea de Bagdad como fuerza de 
reacción rápida, pero durante la travesía les informaron de un 
cambio de planes y su nueva tarea seria proveer seguridad a 
las provincias de An Nayaf y Qadisiyah — bajo mando polaco - a 
la vez que entrenaban a la Iraqi National Guard, a la policía y 
a diferentes unidades del Ejército Iraquí. Una vez completadas 
esas tareas la 11th MEU estaría dispuesta a ayudar a los pro- 
pios iraquíes a lidiar con la amenaza del Ejército de Mahdi. 

Hacia el Norte volaron los medios del Marine Medium He- 
licopter Squadron 166 (MMH-166) dotado de aparatos UH-1N 
Huey, AH-1J Cobra y CH-46 Sea Knight. Su destino fueron las 
instalaciones de la enorme base de al-Asad, al Oeste de Bag- 
dad. Desde allí podían llegar a Nayaf en 20 minutos por aire, 
en vez de las 3 horas empleadas en viajar por las peligrosas 
carreteras locales, con las siempre presentes emboscadas y 
los insidiosos IED. 

En Kuwait permanecieron 10 días para aclimatarse a las 
temperaturas de la zona en verano, con máximas cercanas a 
los 50° C y mínimas de 30°C. Pasado ese periodo, las unidades 
se agruparon en cinco convoyes que se dirigieron por carretera 
hacia el Norte por la Autopista 1. 


Su primera parada fue la ciudad de Diwaniya, la capital 
de provincia de Qadisiyah, a unos 50 kilómetros de Nayaf, en 
donde quedaron en la FOB Echo la Alpha Company, Combined 
Anti-Armor Team (CAAT) Bravo, el 81 Mortar Platoon y los fran- 
cotiradores del batallón. 

El resto de las unidades continuaron hacia Nayaf, a donde 
llegaron el día 23 de julio. La base principal era la FOB Duke, 
situada a 20 kilómetros al Norte de Nayaf, siguiendo la carrete- 
ra 9. Se trataba de un antiguo polvorín del ejército iraquí situado 
en una zona aislada en mitad del desierto. En esa base el 11th 
MEU del Colonel Anthony M. Haslam estableció su Cuartel Ge- 
neral, con sus unidades auxiliares y logísticas, operando tam- 
bién desde allí destacamentos del MMH-166 para apoyar a las 
tropas y evacuar a heridos. Debido al calor y a la escasa den- 
sidad del aire, los helicópteros despegaban tan cargados que 
apenas podían elevarse sobre la pista. La cercanía a la ciudad 
les permitía despegar gracias a que apenas necesitaban cargar 
los depósitos. 

La FOB Hotel estaba situada 4 kilómetros al Norte de la 
zona de exclusión de la Mezquita del Imán Ali. En esa posición, 
tan cercana a la zona de posibles combates del BLT 1/4, el Lt 
Col Mayer colocó su Cuartel General y la batería de la unidad, 
con toda la ciudad dentro de su alcance. Además, su proximi- 
dad a la ciudad facilitaba que la Quick Reaction Force (QRF) 
pudiera llegar brevemente a los lugares donde se le requiriese. 

La última base que seleccionó el Coronel Haslam fue la 
FOB Baker, emplazada cerca del centro de Kufa y en donde 
un platoon (una sección) de la B Company quedó al mando del 
Oficial Ejecutivo del 11th MEU, Lt Col Eugene N. Apicella. Su 
misión era proteger la residencia y oficinas del gobernador de 
la provincia de an-Najaf, Adnan al-Zurufi. 


PRIMERA PATRULLA 


De acuerdo con el procedimiento standard de operación, 
durante algo más de una semana se realizaría la transición y 
transferencia de mando entre la Task Force Dragon del 1st Ba- 
ttalion, 14th Regiment perteneciente a la 1st Infantry Division y 
el recién llegado 11th MEU (SOC). 

Las primeras patrullas conjuntas de los marines y de los 
soldados de la Task Force Dragon demostraron a los recién lle- 
gados que estaban en una ciudad sumida en el terror. Cuando 
en 2003 participaron en la invasión de Irak, la población chiíta 
no mostraba ninguna hostilidad hacia ellos, sobre todo en las 


ciudades del Sur del país. Ahora, por el contrario, los marines 
veían una ciudad con los comercios y los colegios cerrados y 
sin niños por la calles. La situación era tan explosiva que clara- 
mente el Colonel Haslam no tendría tiempo para entrenar a las 
unidades iraquíes antes de tener que enfrentarse a otro estalli- 
do de violencia. 

Cada vez más envalentonados, los milicianos establecían 
sus propios controles en distintas partes de la ciudad. Durante 
una de las patrullas de los marines para visitar las comisarías 
de policía, uno de los Humvee se encontró con un atasco de 
tráfico causado por los hombres de Muqtada. Armados con AK- 
47, al llegar los soldados a su altura los milicianos comenzaron 
a apuntarles agresivamente con sus armas. Cuando apareció 
otro individuo con un RPG, el artillero del Humvee le apunto 
directamente con la ametralladora de 12,7 mm. Lo único que 
salvo la situación fue que el tráfico milagrosamente se despejo 
y el vehículo pudo seguir su camino, alejándose mientras am- 
bos grupos se mantenían apuntándose con el dedo en el gatillo. 
Estaba claro que en cualquier momento podía saltar una chispa 
que reavivase la lucha en la ciudad. 

Teniendo ya los Marines plena autoridad, el Operations Offi- 
cer de la 11th MEU, el Lieutenant Colonel Gary Johnston esta- 
bleció un plan para mantener la iniciativa. Aunque la legislación 
iraquí permitía a los individuos portar armas como el AK47, 
existían numerosos informes de inteligencia que señalaban la 
existencia de depósitos de armas repartidos por toda la ciudad. 
Se decidió mandar una patrulla para inspeccionar uno de aque- 
llos lugares, la residencia del mismísimo Muqtada. 

Tras una reunión, a las 08:00 del 2 de agosto un convoy de 
ocho Humvee blindados al mando del First Lieutenant Michael 
Borneo, con más de 40 marines, un equipo de comunicacio- 
nes y varios miembros del Iraqui National Guard salió del FOB 
Hotel, bajando por la Route Miami hacia el centro de la ciudad 
de Nayaf. Al llegar a la rotonda del Circulo Revolucionario gira- 
ron al Este siguiendo la Route Brandy, para después tomar la 
Route Elway. Así llegaron al hospital de mujeres de la ciudad, 
que contaba como protección con un puñado de miembros del 
Iraqui National Guardsmen. 

Colindante al hospital se encontraba un complejo rodeado 
por un muro de dos metros de altura propiedad de Muqtada. 
Consistía en un una clínica privada, una escuela religiosa y la 
casa de su padre, además de una gran superficie sin construir. 
El lugar estaba custodiado por un grupo de fieles armados con 
AK47, contra los que no se podía actuar legalmente. Sin em- 
bargo, mirando desde las torretas de los Humvee, varios de los 
soldados iraquíes que acompañaban a los Marines les avisa- 


ron de que varios individuos estaban dentro del complejo car- 
gando en un camión morteros, lanzagranadas y ametralladoras 
pesadas. 

Esa era una clara infracción del acuerdo, por lo que el First 
Liutenant Borneo destacó a cinco de sus hombres para que 
requisaran las armas. Conforme los Marines cruzaban la calle 
que separa el hospital del complejo, se escuchó un disparo 
(una descarga accidental de uno de los iraquíes vigilantes del 
hospital) y tanto los milicianos como los Marines se apresu- 
raron a buscar cobertura. Inmediatamente se inició un fuego 
cruzado entre las dos fuerzas, preludio del mes de intensos 
combates que sufriría la ciudad. 

Los hombres del First Lieutenant Borneo procedieron a ro- 
dear el recinto enviando dos Humvee al Norte y otros dos al 
Sur, quedando los otros cuatro junto a la entrada del hospital. 
Los cerca de 40 milicianos, al verse rodeados, procedieron a 
emplear todo el arsenal que tenían a su alcance. Pronto empe- 
zaron a caer granadas de mortero de 60mm y de 82mm. 

Al complicarse la situación avisaron a los mandos, que en- 
viaron una Fuerza de Reacción Rápida desde FOB Baker que 
tardaría media hora en llegar. Incapaces del ver el interior del 
recinto debido a la presencia del muro, los Marines no podían 
eliminar la amenaza de los morteros. La presencia de múltiples 
vehículos y obstáculos en la calle dificultaba mutuamente tanto 
la localización de blancos como su neutralización. Para salvar 
ese inconveniente, los Humvee avanzaban de forma coordina- 
da hacía el muro, disparando hacia el interior cuando tenían 
contacto visual con el enemigo y volviendo a retroceder hacia 


el arcén para recargar las armas. Los Marines emplazados en 
la zona Sur pudieron usar en su ventaja la presencia de varios 
contenedores dispuestos en el lateral del muro. 

La batalla ahora se desarrollaba en los 360° alrededor del 
complejo, con fuego de mortero, lanzagranadas, ametrallado- 
ras pesadas y francotiradores. Poco a poco los Marines em- 
pezaban a recibir disparos desde otras posiciones, como un 
campo de fútbol al Norte del lugar. Subiéndose a uno de los 
camiones abandonados en la calle, el Lance Corporal John- 
son pudo tener un claro ángulo de visión de la posición de los 
morteros, y pudo dirigir el fuego del lanzagranadas MK19 para 
realizar fuego indirecto contra los sirvientes. 

Monitorizando el enfrentamiento desde su puesto de man- 
do, el Lt Col Johnson tenía que evaluar los pasos a seguir cuan- 
do llegase la QRF a lugar de la acción. Lo más probable era 
que no consiguiesen acabar totalmente con los combates. Ade- 
más, el gobernador de la provincia no tenía la voluntad de que 
la lucha escalase aún más conforme por las radios y teléfonos 
se hacían llamamientos a los miembros del Ejército de al-Mahdi 
para que acudiesen a la zona armados. 

Una vez que la QRF se unió a sus compañeros, se realizó 
un elevado volumen de disparos contra sus enemigos para faci- 
litar la maniobra de desenganche. Tras diez minutos de fuego a 
plena cadencia y bajo la protección de los AH-1 Cobra y UH-1N 
Huey, los Marines empezaron a replegarse en orden. 

En apenas una hora de intenso combate, el enemigo les ha- 
bía disparado docenas de granadas de mortero y RPG, siendo 
contestados por los MK19 con 600 granadas, tres cohetes AT-4 
y un par de docenas de granadas disparadas por el M203 de 
los M16, además de miles de disparos de 5.56mm, de 12.7 mm 
y de 7.62 mm. La unidad del First Lieutenant Borneo había aca- 
bado con más de una docena de enemigos, causando además 
una veintena de heridos entre los milicianos. 

Esta serviría apenas para que los mandos del 11th MEU tu- 
viesen una idea de la serie de luchas que tendrían que abordar 
durante los siguientes veinticinco días en la que sería conocida 
como la batalla de Nayaf... (Continuará). = 
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CAMPAÑAS DACIAS Y 
MARCÓMANAS 


La dinastía Ulpio-Aelia en las fronteras septentrionales 
de Roma (101 - 180 D.C.) 


HRM Ediciones 


Pese al triunfalismo que adorna la cita de Dión Casio, 
las Guerras Marcomanas supusieron para el ejército roma- 
no imperial un enorme desafío, que solamente lograron su- 
perar después de elevadas pérdidas, llegándose en alguna 
ocasión a rozar el pánico y la desesperación cuando los in- 
vasores danubianos llegaron demasiado cerca de Atenas y 
Roma. Las guerras que sostuvieron los emperadores de la 
dinastía Ulpio-Aelia al norte y al sur del río Danubio provo- 
caron grandes cambios en la organización militar y política 
del Imperio Romano. 


Durante todo el siglo Il d.C., continuando con las cam- 
pañas iniciadas por Domiciano, último augusto de la dinas- 
tía Flavia, los emperadores Trajano, Adriano, Antonino Pío, 
Marco Aurelio, Lucio Vero y Cómodo combatieron contra 
dacios, germanos y sármatas con diferente fortuna. En este 
ensayo se analizará el ejército romano del siglo || d.C., su 
despliegue, organización, unidades, evolución y comporta- 
miento en batalla, centrándonos en la serie de campañas 
que han sido denominadas Guerras Dacias y Marcomanas, 
sin olvidar que en este período los emperadores romanos y 
los comandantes de sus legiones también combatieron con- 
tra alanos, árabes, armenios, britanos, judíos, mauritanos, 
nómadas del desierto, partos, etcétera. Y aunque la mayor 
gloria militar en esta dinastía se atribuye tradicionalmente a 
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Trajano, los restantes augustos que se citan en estas pági- 
nas también afrontaron, como veremos, a múltiples enemi- 
gos en las extensas fronteras del Imperio. 


EL ÚLTIMO SULTÁN 
Pasado څ8‎ 6 


La primera indaga- 
ción profunda y com- 
pleta que se publica en 
cualquier lengua sobre 
el último rey musulmán 
en España y las razones 
de su derrota. 


Una historia de traición, 
coraje, intriga, heroísmo y 
tragedia. “El último sultán” 
nos presenta la tremenda historia de Boabdil, el último rey 
musulmán de Granada, traicionado por su familia y debili- 
tado por los conflictos internos entre facciones, hasta que 
fue derrotado por las fuerzas de los Reyes Católicos en 
1492. Basado en una exhaustiva investigación de manos 
de una gran experta internacional en la historia de Grana- 
da, este libro es un retrato vívido y dramático de la vida y 
la época de Boabdil y considera el impacto de su derrota 
y las consecuencias pasadas y presentes. 


LA ERA DE LAS 
CONQUISTAS 


ANGELOS CHANIOTIS 


LA ERA 
DE LAS CONQUISTAS 
EL MUNDO GRIEGO 


DE ALEJANDRO A ADRIANO 
(336 A.C-138 D.C) 


Pasado 8 Presente 


El mundo griego de 
Alejando a Adriano (360 
A.C. -138 D.C) 


Desde los primeros días 
del reinado de Alejandro y 
sus conquistas, pasando 
por las guerras con Roma, 
la lucha con los piratas, la 
muerte de Cleopatra y las 
insurrecciones judías, hasta la muerte de Adriano, el pro- 
fesor de Historia antigua en Princeton y Oxford, Angelos 
Chaniotis examina las estructuras sociales, los desarro- 
llos económicos, los sucesos políticos y los adelantos 
tecnológicos de una era que a lo largo de cinco siglos 
sentó las bases de la modernidad. Un libro de historia 
apasionante que fascinará por su profundidad a los espe- 
cialistas y que maravillará al lector no especializado pero 
con interés por la cultura clásica, gracias a su fácil lectura. 


7 CLÁSICOS MILITARES 


UNA HISTORIA 


ada cierto tiempo, aparece un libro destinado 

a convertirse en un clásico. Este es un buen 

ejemplo de ello. Sin ser una obra que aporte 

nada nuevo a la cuestión, pues en realidad el 

autor solo hace, como reza el título, historia de 
la estrategia, se trata de un resumen tan exhaustivo como bien 
hilado y narrado que, sin duda, merece estar en poder de todo 
aquel interesado en profundizar en esta disciplina. 

Lawrence Freedman, su autor, es Profesor Emérito de Estu- 
dios sobre la Guerra en el King's College de Londres, además 
de haber sido galardonado con diversos honores en su país 
y de haber sido elegido como historiador oficial de la Guerra 
de las Malvinas alumbrando como consecuencia “The Official 
History of the Falklands Campaign” en 2006. Huelga decir, por 
tanto, que sabe de lo que habla y que es una voc autorizada a 
la hora de hablar de estrategia. 

En el título que comentamos ث8:‎ 
hoy, hace exactamente lo que 1 y [ 1€ 
promete: historia de la estra- . | : 
tegia. Para ello, se remonta a ا‎ € 
los primeros textos en los que 
podemos encontrar referen- 
cias a lo que podríamos llamar 
“pensamiento estratégico”, cu- 
riosamente analizando pasajes 
enteros de la Biblia que, guste 
o no, al menos en el Antiguo 
Testamento, recoge numerosa 
información sobre batallas, es- 
trategias y tácticas eso sí, con 
limitaciones evidentes, de las 
que el autor habla, como dejar 
siempre la decisión final sobre el 
resultado de cada acción en ma- 
nos de Dios lo que, convendrá 
el lector, limita bastante. Y no se 
limita solo a la Biblia, a la hora 
de hablar de los orígenes de la 
estrategia, sino que también se 
recomenta a los griegos, con Tu- 
cíidides como comentarista pri- 
vilegiado a la cabeza e incluso 
llega a analizar las estrategias 
adoptadas por el Demonio, algo 
curioso, pero de lo que se pue- 
den extraer valiosas lecciones. 

Superada esta introducción, bastante heterodoxa, Freed- 
man entra de lleno en la materia comentando la obra e ideas 
de aquellos estrategas que, especialmente a partir de Clau- 
sewitz, han tratado de desarrollar este arte ya como una disci- 
plina científica propiamente dicha, intentando encontrar leyes 
universales aplicables al terreno militar. Lo hace en una serie 
de capítulos en los que tiene tiempo -la obra en su edición es- 
pañola a cargo de La Esfera de los Libros se acerca a las 1.000 
páginas- para hablar de prácticamente todo: La acción directa, 
el ataque indirecto, la guerra nuclear, las andanzas de los in- 
vestigadores de la RAND, los errores cometidos en escenarios 
como Vietnam o lo que él denomina el “mito del Gran Estrate- 
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ga”, tratando de advertirnos sobre la dificultad de que una sola 
persona tenga la clarividencia necesaria como para conducir 
una campaña controlando cada una de las variables, una idea 
atractiva, pero que apenas se ha dado en la Historia, si es que 
ha llegado a darse. 

A partir de ahí, el bueno de Freedman entra en terrenos que 
suelen quedar fuera de los escritos sobre estrategia y pasa a 
la que quizá sea la parte más densa y en algunos aspectos in- 
teresante de su obra al hablarnos sobre las estrategias “desde 
abajo” y “desde arriba”. En el primer caso, analiza a los autores 
socialistas, como Marx, Lenin o Mao, pero lejos de quedarse en 
la teoría, también baja al barro y trata de explicar el éxito o el 
fracaso de muchas de las acciones que estos y otros llevaron a 
cabo. Así nos habla de las revoluciones de 1848, de 1905, de 
1917, de los espartaquistas o las campañas de Mao. También 

de otro aspecto que los autores 

> dedicados a la estrategia militar 

3 ( y í suelen dejar de lado, como es la 

( | 0 estrategia empresarial que, en 

¬۹ cierto modo ha conocido un de- 

sarrollo tan rápido en los últimos 

siglos que quizá tenga mucho 

que enseñar a los militares en 
varios aspectos. 

La última parte del libro, más 
teórica, se centra en la “elección 
racional” y en si esta es posible 
o no y cuándo, un problema cen- 
tral no solo en estrategia sino en 
economá y sociología y sobre el 
que el autor habla repasando to- 
das y cada una de las principa- 
les teorías. Nos habla también 
de las formas en las que el ser 
humano ha lucha y lucha contra 
la incertidumbre que, al fin y al 
cabo, es una de las tareas de 
la estrategia y nos dice que, en 
cierto modo, pese a los avan- 
ces, la niebla de la guerra sigue 
siendo demasiado espesa para 
nuestro saber hacer. 

Es, en resumen, un libro sor- 
prendente que, sin pretender 
aportar nada nuevo, tiene su 
principal novedad en el tipo de 
materias que toca, tratando de hacer una recopilación lo más 
profunda posible -y aun así es asequible por su forma de expli- 
car las cosas a cualquier lector con un mínimo de conocimien- 
to- de la estrategia en un sentido amplio, en lugar de limitarse, 
como han hecho la mayoría a lo largo de la Historia, a analizar 
la obra de tal o cual autor reconocido o al terreno puramente 
militar. 

Como decíamos en las primeras líneas, se trata de un libro 
que ha nacido para ser un clásico y en el que su mayor méri- 
to no consiste en revolucionar nada, sino en hacer un repaso 
honesto y de una forma abierta y amena de una disciplina a 
menudo demasiado encerrada en sí misma. m 
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CARTA DE AJUSTE 


LA SITUACIÓN DE LOS ESTUDIOS ESTRATÉGICOS EN ESPAÑA 


n los últimos tiempos están cobrando una fama 

inusitada una serie de autores que tratan temas 

“estratégicos” de forma, siendo benévolos, poco 

honesta. Dichos autores acercan la estrategia al 
lector medio, pero en algunos casos hacen un flaco favor a la 
disciplina que dicen representar. 

Quizá el más famoso de todos ellos sea el coronel Pedro 
Baños, al que tengo en alta estima -lo parezca o no- y que 
ha sido fundamental a la hora de conseguir que este proyecto 
arranque, presentándonos valiosos colaboradores y apoyándo- 
nos cuanto ha podido. Sin embargo, una cosa no quita la otra; 
sus libros, convertidos en auténticos best-sellers no son, mal 
que pese a todos los que se han subido al carro, más que ex- 
plicaciones vagas y superficiales para lectores que, digámoslo 
claramente, no tienen el más mínimo interés en la verdad. Al 
menos en nada que no sea “su” verdad. En este sentido, estos 
libros, como muchos otros que se han presentado últimamen- 
te, son perfectamente útiles. Sirven para convencer a cualquier 
lector de que estaba en lo cierto. Es lo que ocurre cuando mez- 
clas a Israel con los EE. UU., a los Rothschild con el Club Bil- 
delberg y temas como la inmigración y las guerras por el agua 
en un tótum revolútum pensado para vender y que da credi- 
bilidad a diversas teorías poco serias. Difundir está bien, es 
maravilloso, de hecho y se les debe reconocer el mérito y la 
intención, pero no debe hacerse a cualquier precio. 

Lo triste, en cualquier caso, no es que este tipo de libros 
vean la luz. Cualquier obra que lleve al gran público términos 
como relaciones internacionales, estrategia o geopolítica y 
con ello incite a aunque solo sea al 0,0001% de sus lectores a 
profundizar, es bienvenido. Lo verdaderamente lamentable es 
que aprovechándose de su popularidad muchos “expertos” -el 
algunos casos académicos de renombre- se hayan subido al 
carro y no cesen de vertir piropos sobre lo que es una obra de 
consumo que, desde el punto de vista académico, debiera ser 
totalmente censurable. Algunos dan su punto de vista en petit 
comité, pero en términos generales nadie tiene bemoles a salir, 
dar la cara y decir lo que piensa. Este es el síntoma claro de 
que algo falla en España y de que el ecosistema de institutos, 
think tanks, universidades y organizaciones de cualquier tipo 
en el ámbito de las Relaciones Internacionales y los estudios 
sobre Seguridad y Defensa no es el que debiera. De hecho, 
está muy lejos de serlo. No solo faltan profesionales en canti- 
dad, sino que puede cuestionarse abiertamente la calidad de 
los mismos, salvo honrosas excepciones como Guillem Colom, 
Javier Jordán y pocos más. 

Una de las principales muestras de que esta enfermedad es 
real y además, grave, es precisamente la falta de debate entre 
los propios expertos. Se estila mucho el lanzar flores sobre los 
trabajos de los demás, pero eso no es propio de un ambiente 
académico sano, en el que la confrontación de ideas -sin que 
eso signifique nada más que la existencia de diferencias aca- 
démicas- debe primar sobre todo lo demás con el objetivo de 
hacer mejor ciencia. No, aquí nadie se juega el tipo y el puesto 
porque lo cómodo es coger una cátedra, aunque sea a base 
de escribir auténticas chorradas relacionadas con la estrategia 
desde el punto de vista de la perspectiva de género -como si si 
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a la onda expansiva de una bomba de 2.000 libras le importase 
una higa quien esté a su alcance, quien la lanzase, la diseñase 
o diese la orden de ejecutar la misión- y dejar pasar los años 
chupando del bote y cumpliendo con el cupo de trabajos de 
“investigación”. Naturalmente, hasta cierto punto llevo el argu- 
mento al absurdo, pero naturalmente también, muchos se da- 
rán por aludidos, lo que no dejará de darme la razón. 

No solo no hay una masa crítica de personal con conoci- 
mientos adecuados, organizada y dispuesta a hacer buena 
ciencia sino que, además, la institución que en España lidera 
-o debería liderar- el desarrollo de esta rama de las Ciencias 
Políticas, es quizá las más podrida de todas. Sí, en efecto, por 
duro que sea decirlo pues yo mismo he publicado allí, el IEEE 
(Instituto Español de Estudios Estratégicos) se ha dedicado, al 
amparo de sus últimos directores, a publicar un número cre- 
ciente de trabajos a cada cual más mediocre, utilizando de 
paso el dinero de los contribuyentes en algo que llaman “fo- 
mentar la Cultura de Defensa” y dejando de lado la excelencia, 
perjudicando, de paso, a toda la comunidad científica. En la 
medida en que en lugar de poner el listón cada vez más alto y 
perseguir hacer si no más, si al menos mejor ciencia política, el 
IEEE se centra en ser la plataforma de promoción de algunos 
de sus miembros. está fallando en su cometido. En realidad, se 
ha convertido en uno más de los muchos “agujeros” con los que 
cuenta el Ministerio de Defensa y que sirven solo para que unos 
pocos tengan un destino placentero a costa de una institución 
que necesitamos más que nunca. 

Otro problema deviene de la multiplicación, en los últimos 
años, del número de think tanks, institutos y cursos universita- 
rios, másteres y demás, de pacotilla, eso sí, que se dedican a 
pasar el cesto, cual monaguillo, solo para recaudar mientras 
ofrecen una formación ridícula a precios astronómicos -en al- 
gunos casos todavía más sospechosos a precios irrisorios- o 
a defender lo indefendible con tal de captar una subvención, o 
dos, o tres. Tenemos pues que no solo carecemos de un núme- 
ro adecuado de buenos profesionales y de instituciones respe- 
tables y comprometidas que los respalden y a través de las que 
puedan ejercer su labor sin presiones o sin tener que ceder a 
la ideología o al “must have” del momento -lo siento, pero lo de 
la perspectiva de género aplicado a esto me causa sonrojo por 
más que me lo intento tomar en serio-, sino que, además, como 
a perro flaco todo son pulgas, los oportunistas de turno están 
haciendo su agosto aprovechando la creciente curiosidad de 
muchos estudiantes tentados por una disciplina apasionante. 

Por fortuna, siempre hay justos en Sodoma y, poco a poco, 
muchas veces a espaldas de un Ministerio de Defensa ciego, 
sordo y mudo, pero que debiera tener un papel central, algunos 
valientes no dudan en gastar su tiempo y sus recursos con tal 
de alumbrar grupos de estudio y think tanks como GESI o Thi- 
ber. Quizá todavía no esté todo perdido y siguiendo su ejemplo 
vayan apareciendo nuevos casos de trabajo bien hecho, solo el 
tiempo lo dirá. Personalmente soy bastante pesimista y siem- 
pre me viene a la cabeza la frase de mí buen amigo el coronel 
Antonio J. Candil Muñóz: “Christian, en España la Defensa ya 
no le interesa a nadie. Tampoco a los militares.” Esperemos 
que, por esta vez, se equivoque. m 


